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CON LAS VENTAJAS DEL 



1000S - SEDAN 4 PUERTAS 

CON TRACCION 
DELANTERA 

Más fácil de conducir y más seguro. La tracción 
delantera lo orienta en el sentido de la curva, lo 
aterra tenazmente al camino aunque esté mojado 
o resbaladizo. 


PRODUCIDO POR 


INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SANTA FE S. A 

FABRICA ARGENTINA DE VEHICUIOS DKW - AUTO UNION 


UD. GANA EN 
SEGURIDAD... 



Porque las excepcionales ca¬ 
racterísticas de su tren de¬ 
lantero le permiten “sentir" 
que Ud. domina ampliamente 
su coqhe a cualquier veloci¬ 
dad y en cualquier terreno. 

...Y UD. GANA 
EN COMODIDAD 





Su motor y transmisión están 
situados adelante. Por ello 
NO NECESITA TUNEL DE 
CARDAN, lo que representa 
más espacio libre para usted. 


* 

* 
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http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 









SI su 

automóvil 

cumplió 

1 año , 
obséquiele 

‘ joya ” 


// na 


¿horran tiempo, dinero y 
molestias porque duran mu- 
cho más * y trabajan mejor*. 

Duran mucho más por¬ 
que su material ha sido 
seleccionado. 

Trabajan mejor porque 
cada una de sus partes 
han sido perfectamente 
controladas antes y des¬ 
pués del armado. 
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CALIDAD EN ELECTRICIDAD, 
TAMBIEN EN EL AUTOMOTOR 


Jt ,an Ga/vez recomienda encendido ATM A. 
Bobinas de Ignición Automático de Arranque 
Cambiador de Luces Platinos-Condensadores 





conviene 

rotar 

periódicamente 

cubiertas ? 


Porque el peso del automóvil incide de diferente manera sobre cada una de las ruedas, 
y al usar las cubiertas en diferentes posiciones se logra igualar el desgaste. Ello permite 
obtener el máximo rendimiento de cada neumático y evitar vibraciones y bamboleos, ase¬ 
gurando al coche mayor estabilidad. 

La preocupación por brindar un mejor servicio y guiar al usuario sobre cómo obtener el 
máximo rendimiento de sus cubiertas, complementa el gigantesco esfuerzo de estudio e 
investigación que Firestone de la Argentina realiza permanentemente para ofrecer más y 
mejores neumáticos para todo tipo de automotores. 


OEIANTERA 

IZQUIEROA 


OEIANTERA 

DERECHA 


'firestone 


TRASERA 

IZQUIERDA 


TRASERA 

DERECHA 


DE LA ARGENTINA S. A. I. C 



HOY Y SIEMPRE LO MEJOR 


ESCUCHE TODOS LOS DIAS EL PANORAMA INFORMATIVO FIRESTONE, POR LS5 RADIO RIVADAVIA, A LAS 22.25 HS. 






CORREO PARABRISAS 


ELECTRICOSAS 

KI condensador y la bobina, 
'deben ser especiales para cada 
tipo Ue motor o el mismo elemen¬ 
to funciona normalmente en mo¬ 
tores d<' 4 y 6 cilindros, moto¬ 
res en V, dos o cuatro tiempos, 
etc., incluso en motores de moto 
y motoneta? 

JUAN JOSE AZNAT 
Pres. R. S. Peña 
(Chaco) 

I odos los condensadores y bo¬ 
binas funcionan con el mismo 
principio: la bobina es un trans¬ 
formador y el condensador es al¬ 
go as * como una “sala de espera" 
para la corriente, largándola en 
el instante preciso para que chis¬ 
pee bien la bujía. Generalmente 
no habrá ningún problema en 
usar la misma bobina para moto¬ 
res de 4 hasta H cilindros. Sin em¬ 
bargo en motores de alto régimen 
se usan dos bobinas, cosa que su¬ 
cede también en motores de dos 
tiempos, ya que la cantidad de 
chispas por segundo es tan alta 
que se recargaría una sola bobina. 
En motos y motonetas suelen usar¬ 
se bobinas corno las de auto, pero 
más chicas. En algunas motonetas 
se han colocado bobinas normales 
de auto con excelente resultado. 

GRAN PREMIO 

INDUSTRIA 

ARGENTINA 

Simu muy interesante que el 
Automóvil Club Argentino (u otra 
entidad similar) organizara todos 
¡os años una carrera reservada a 
automotores de producción nacio¬ 
nal completamente "Standard", 
s,n modificación de ninguna pie- 
za> incluyendo por lo menos diez 
categorías, para que todos puedan 
tener chance; de esta forma los 
compradores de ttudomoviles po¬ 
drían comprobar cuáles son los 
más veloces, resistentes y compac¬ 
tos. Asi , de tales resultados los fa¬ 
bricantes tomarían bases pan el 
mejoramiento de los coches; ¿no 
lo creen ustedes asi? 

San Francisco 
W. fíOTTA 
(Córdoba) 

Su sugerencia es, en efecto, 
muy interesante. Sin embargo, fi¬ 
nanciar una carrera es un proble¬ 
ma muy, muy serio, de modo que 
usted comprenderá que organizar 
una carrera no es “cosa de soplar 


V hacer botellas”. De todos mo¬ 
dos damos traslado de su sugeren¬ 
cia al ACA o similar con nuestro 
voto de concordancia. Diez cate¬ 
gorías nos parecen muchas, ya 
ue si usted descuenta que no to- 
os los fabricantes intervendrán, 
tendría casi una categoría por 
marca, y entonces no sería una 
carrera sino un desfile... Com¬ 
partimos su criterio sobre la apli¬ 
cación práctica de las carreras en 
beneficio del automovilista co¬ 
mún. 

ISARD DE 
TIERRA ADENTRO 

Soy del interior de la provin¬ 
cia, y he comprado un Isard T. 
300. No hay agencia y los mecá¬ 
nicos saben muy poco de coches 
chicos. Tengo nvuphas dudas y 
quisiera sacarme algunas de enci¬ 
ma. Me han dicho que la comba 
de las ruedas es muy pronunciada 
y de ese modo se estropearán las 
gomas. El librito dice *'Velocidad 
máxima 90 kms” ¿Hasta qué ve¬ 
locidad puedo ir en la carretera 
sin perjuicio? ¿Se le puede poner 
portaequipaje o no conviene? 

PEDRO GARCIA 

La "comba” en los coches de 
suspensión trasera oscilante, como 
el Isard, aparenta ser excesiva 
cuando el coche está descargado, 
Parque si fuera poca sin carga, 
las ruedas se asentarían demasia¬ 
do cuando el coche se carga con 
cuatro personas. Sobre la ve • y': 
dad de crucero, recomendamos 
70 kilómetros por hora. No es per¬ 
judicial ponerle un portaequipa¬ 
jes, pero sí es perjudicial cargarlo 
mucho; no solamente el T. 300 
tiene motor chico v no debe car¬ 
garse el coche más de lo que di¬ 
ce el manual, sino que además si 
se llevan muchas valijas en el te¬ 
cho, siempre existe el peligro de 
un vuelco. 

MAS Y MAS 
CARACTERISTICAS 

Siendo lector de PARABRI¬ 
SAS, aprovecho esta oportunidad 
para solicitarles que cada vez que 
describan las diferentes marcas de 
autos que publican, incluyan en 
el cuadro de características los si¬ 
guientes detalles: bujía , tipo t mar¬ 
ca y luz, luz de platinos, puesta 
a punto , luz de válvulas. 

Sin firm-i 
Buenos Arres 

Cuando nosotros describimos 


un coche, lo hacemos desde el 
punto de vista del automovilista 
que quiere elegir o simplemente 
qu.ere tener una idea de cómo 
son los distintos coches que se 
ofrecen. Reproducir los datos que 
usted pide, sin discutir su utili¬ 
dad, nos obligaría por extensión 
a reproducir todo el manual del 
propietario... 

ELASTICOS 
MENOS ELASTICOS 

Desearía que me aclarara una 
duda, que es ¡a siguiente: en el 
Gran Premio vi llegar a Raimun¬ 
do Caparros al paso a nivel de 
Y. P. F. existente en Córdoba a 
fuerte velocidad —entre 160 y 
IHO kilómetros por hora—, y aquí 
está mi duda: el "chivo" no des¬ 
pegó ni una rueda del suelo y 
los elásticos flexionaron mante¬ 
niendo un instante la carrocería 
en el aire. 

¿Esto es por preparación espe¬ 
cial o fue una simple casualidad 
que se produjo por el embalsa¬ 
miento de aire? 

LUIS E. FRE1TES 

Córdoba 

Los coches preparados para c> 
rrer, tal el Chevrolet de Caparros, 
tienen la suspensión reforzada y 
además amortiguadores muy du¬ 
ros y en mayor número —gene 
raímente dos por rueda—. Esto ha¬ 
ce que la suspensión reccione más 
rápidamente. Técnica mente ha¬ 
blando, los elásticos tienen una 
frecuencia más elevada. No se 
usan asi en coches de calle por¬ 
que su andar sería imposiblemen¬ 
te duro. Para coches que andan 
despacio, elásticos blandos; para 
los que andan muy rápido, elás¬ 
ticos duros. 

MAS DETALLES 

A modo de sugerencia, y esto 
lo hago con el fin de colaborar en 
el perfeccionamiento de vuestra 
revista, sería interesante que agre¬ 
garan a los muchos detalles téc¬ 
nicos de motores, otros como me¬ 
dida de muñones del cigüeñal, 
compresión de los pistones, can¬ 
tidad y espesor de aros, medida de 
pernos, etc. 

Otro tema de muchísimo inte¬ 
rés sería detallar en forma com¬ 
pleta lo referente a cómo encarar 
la instalación eléctrica de un au¬ 
tomóvil , y muchos temas más que 
completarían vuestra ya notable 
publicación. 

Gracias por lo de “notable”. 
Creemos, sin embargo, que las di¬ 


mensiones de muñones, cantidad 
y espesor de aros, etc., es infor¬ 
mación un poco demasiado deta¬ 
llada para las presentaciones ge¬ 
nerales que hacemos nosotros y 
que tienen el deseo de informar 
sin confundir al lector cuyos co¬ 
nocimientos técnicos tal vez no 
estén al alcance de los suyos. La 
"compresión de los pistones" es, 
por supuesto, la "relación del com¬ 
presión”, la que damos en cada 
caso. 

Hemos comenzado ya una se* 
rie completa dedicada al equipj 
eléctrico del automóvil, en la cua!, 
se tratará ampliamente este tema. 

HAGASE LA LUZ 

Por favor, ¿pueden explicarme 
qué función cumple la 'luz" en 
Jas bujías y qué pasa si es ma¬ 
yor o menor que la que corres¬ 
ponde. 

DYEIPI 
La Plata 

La “luz”, o separación entre 
electrodos, está determinada en 
forma cuidadosa para asegurar 
una chispa óptima, contribuyen¬ 
do así a la más adecuada com¬ 
bustión de la mezcla aire/nafta. 
Si la “luz” es excesiva, se recarga 
el trabajo de la bobina; si es in¬ 
suficiente, la chispa puede ser 
prematura y débil, y además se 
favorece la tendencia a formación 
de perlas” (depósitos carbonosos 
con cierto porcentaje metálico) 
entre los electrodos. 

NUMEROS 

INDIRECTOS 

Me permito molestar vuestra 
atención a fin de solicitarle ten¬ 
gan a bien aclararme una duda 
que tengo referente a un artículo 
("Usted y el motor, ¿se conocen?", 
Parabrisas de febrero}. El mismo 
explica cómo hallar la relación de 
desmultiplicación de un automóvil 
mediante la siguiente operación: 

Rt 

Re «- 

• Rm 

(Re = relación caja ; Rt ~ rela¬ 
ción total; Rm =r. relación mando 
final). Suponiendo , como es lógico , 
que procediendo de esta manera 
se halla la referida relación, ésta 
habrá de ser común a todos los 
automotores, siempre que se pro¬ 
ceda empleando la misma fórmula 
y cambiando por supuesto las cifras 
por las que se adapten al medio 
mecánico a analizar. 


PARABRISAS - S 






ANIVERSARIO 


DESDE EL ARRANQUE 


CORREO PARABRISAS 


Ahora bien, en el número men¬ 
cionado de Parabrisas se trata 
como ejemplo el caso del Di Telia 
1500. Las cifras producidas en es¬ 
ta oportunidad son ; 


18,0 en el articulo previamente citado). 

- = 4,16 La fórmula es aplicable a cual- 

4,32 quier automotor; lo que ocurre es 

que en un coche sin directa, no 
Esta operación no coincide con rige la regla de que la relación de 
la dada en las especificaciones téc- directa es igual a la desmultipli¬ 
cáis del Auto Union , ya que ella cación. T ampoco la fórmula vale 

habla de 4,72 a 1. . . • para conocer la desmultiplicación, 

sino la relación interna en cual- 
Carlos A. Walmaggia (Rosario) quiera de las marchas. Todos es¬ 
tos puntos se mencionan en el ar¬ 
tículo, el que usted tal vez haya 
leído con un poco de apresura¬ 
miento. 

La relación interna de cuarta 
es, como rodos los otros cambios, 
el producto de la división de la 
relación total por la relación del 
diferencial. Así, para la primera 
del Auto Union, 


directa y la cuarta no es 1 a l, si¬ 
no 0,915 a 1 como dice la presen 
tación, la relación total en directa 
emerge de la fórmula Rt = Re x 
Rir», o, remplazando, 

Rt= 0,915 X 4,72 = 4,32 

La única diferencia es que, no 
habiendo directa, usted no goza de 
la comodidad de saber que en di¬ 
recta, Rm es igual a Rt. 


Efectuando esta operación se 
comprueba que es correcta (en el 
caso del Di Telia) pero ¿fue no es 
aplicable a otros automotores. Me 
lleva a esta conclusión el hecho de 
que, movido por el interés de co¬ 
nocer la relación de desmultiplica- 
ción del Auto Union, efectué el 
mismo tipo de operación con los 
datos que se proporcionan en el 
número de enero de parabrisas, 
dividiendo la relación de la prime¬ 
ra velocidad por la de la directa 
(en este caso la cuarta) y llegué a 
¡a siguiente operación: 


Aquí existen varios errores de 
concepto. En primer lugar, usted 
dice que quiso hallar la desmulti¬ 
plicación del coche, pero la fórmu¬ 
la es para determinar la relación 
de la caja en cualquiera de los cam¬ 
bios, conociendo la desmultiplica¬ 
ción o sabiendo que la velocidad 
mas alta es directa, cosa que no 
ocurre en el Auto Union, en el 
cual, la cuarta es de 0,915 a 1 
(ver parabrisas de enero). Gene¬ 
ralmente, en los coches de tracción 
delantera o de motor atrás, no hay 
directa (éste detalle fue explicado 


CHEVROLET 1951 


He comprado un Chevrolet 1951 
y deseo saber sus principales de¬ 
fectos y problemas para tratar de 
solucionarlos. El coche tiene unos 
200 mil kilómetros y está en buen 
estado. Deseo también saber la 
nafta que debo usar considerando 
que tiene motor nuevo de 115 HP 
(no de 95) y que es un modelo 
especial. Además, yendo entre los 
70 y los 90 kms. de velocidad ha¬ 
ce un ruido raro, creo que en la 


Como el Auto Union no tiene 


SOLO CON EL UNICO LUBRICANTE MULTIGRADO 

MULTI PROTECCION 

EN TODO MOMENTO 


Esso Extra Motor Oil cubre los grados SAE 20W,30 y 40. 
En frío, actúa como aceite liviano: facilita el arranque y 
disminuye el desgaste. En marcha normal, se comporta 
como aceite intermedio; y en marcha forzada, a tempe¬ 
ratura elevada, como aceite pesado. ¡Ningún otro le ase¬ 
gura tanta protección contra fricción, corrosión, oxidación 
y suciedad, bajo toda temperatura y todo el año! Pídalo 
en Esso Servicentros, Agencias y Revendedores Esso. 


EXTRA 

motor oil 


Unico Multigrado 
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transmisión o en la caja (que es 
manual) como un fuerte roce , un 
ronroneo. Deseo que me contesten 
estas preguntas -sobre todo, las 
dos primeras — a la brevedad, para 
poner el coche en condiciones .. . . 
Muy buena ideu la de la “Semana 
del automovilista perfecto 

Gerardo González (La Plata) 

El Chevrolet 1951 es un auto¬ 
móvil de excelente calidad que no 
tiene, ele por sí, grandes proble¬ 
mas. Estos dependerán irás del ló¬ 
gico desgaste y del uso que ha te¬ 
nido desde el 51 hasta la fecha. 
No podemos opinar sobre esa con¬ 
dición que varía de auto en auto. 
Por otra parte, no podemos opinar 
sobre la nafta porque no sabemos 
qué tiene de “especial" su motor. 
Si no pistonea'con nafta común, 
no le hará falta nafta especial. 

Si usted percibe ese ronroneo so¬ 
lamente entre 70 y 90 kilómetros 
por hora, parecería ser una vibra¬ 
ción del motor, posiblemente por 
algún pequeño defecto al armado 
cuando lúe rectificado (si lo fue). 
Si es en la transmisión, el ronro¬ 
neo debe ocurrir a cualquier velo¬ 
cidad, haciéndose más fuerte a me¬ 
dida que se va más ligero. Lléve¬ 
lo a un mecánico de confianza; 
desgraciadamente nosotros no po¬ 
demos hacer diagnósticos en el 
aire, así como el médico no le pue¬ 
de decir a usted lo que tiene si 
usted no va a verlo. . . 

MOTOTURISMO 
PARA TODOS 

En nuestra ciudad, como en to¬ 
das las del interior, el turismo mo- 
tociclistico no sale a relucir, no 
por falta de inquietud, sino por 
carecer de una organización na¬ 
cional, por falla de conocimientos 
técnicos y de expe; ¡encía, sobre to¬ 
do, en problemas mecánicos y de 
pertrechamiento. Por eso nos atre¬ 
vemos a solicitar que dediquen una 
pequeña parte de los próximos nú¬ 
meros a profundizar los conoci¬ 
mientos del lector. 

Motociclistas de Corazón 
(Concordia) 

La sugerencia que nos hacen ha 
sido prevista por parabrisas. En 
el número anterior, que se habrá 
cruzado con la carta de ustedes, 
iniciamos la publicación de un 
Manual del Aficionado, que será 
de utilidad a los propósitos por us¬ 


tedes indicados. Respecto a la 
cuestión de una organización na¬ 
cional, estimamos la idea muy in¬ 
teresante, y ofrecemos nuestras 
páginas para que la misma sea lle¬ 
vada a la práctica. IIn pequeño es- 
fuerzo para iniciar las cosas v la 
generosa iniciativa de ustedes será 
muy pronto una realidad. 

# 

DISEÑO DE 

CARROCERIAS ¡ 

Con enorme sorpresa leo en el 
Correo de PARABRISAS que hay 
en Rueños Aires una persona a 
quien , como a mí, le interesa el 
diseño de carrocerías. Solicito a 
usted arbitrar los medios necesa¬ 
rios para que y pueda ponerme en 
contacto con el señor francisco 
Pipa a fin de que podamos cambiar 
opiniones. 

Marcos Fuks (Avellaneda 145, 
Ramos MejÍa, F.C.N. Sar¬ 
miento) 

Esperamos que estas líneas sean 
leídas por el señor Francisco Pipa. 
Lamentablemente, este lector, en 
su carta, omitió enviar su direc¬ 
ción, por lo cual no podemos diri 
gimos a él en forma personal. 

MODAS Y MOTORES 

Soy una asidua lectora de la 
revista PARABRISAS. Aunque de 
motores no entiendo nada, me gus¬ 
ta mirar los modelos de vehículos 
y me gustaría que vinieran pin¬ 
tados simulando géneros estampa¬ 
dos; rayados o escocés; quedarían 
algo preciosos. 

María Celeste (Paralelo 42) 

Con motivo de su carta, las opi¬ 
niones se han dividido en nues¬ 
tra redacción. Los entusiastas de 
cilindradas, revoluciones por mi¬ 
nuto y kilómetros por hora, pu¬ 
sieron mala cara. Pero la ven Iad 
es que, si bien lo que usted propo¬ 
ne es algo al parecer excesivamen¬ 
te revolucionario, hay algunas co¬ 
sas más modestas pero igualmente 
interesantes, en las cuales la in¬ 
quietud femenina podría hacer 
aportes valiosos. En Europa, por 
ejemplo, hay coches para señoras 
que incluyen un pequeño y bien 
planeado tocador rodante, con es¬ 
pacio para cremas, polvos, rimmel, 
etc., y la necesaria dotación de es¬ 
pejos v luces para facilitar los 
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MATAFUEGOS 

INFLANEUMATICOS 



PARA AUTOMOVILES, 
CAMIONES, TRACTORES, ETC 


A BASE DE ANHIDRIDO CARBONICO PURO (CO 2 ) 



AYACUCHO 1045 
TEL. 44-8885 - BUENOS AIRES 


CAPACIDAD: 

el extintor de 500 gramos 
puede inflar 6 neumáticos de 
600x16 a 28 libras de presión. 

RECARGABLE: 

el extintor '‘DRAGO" puede ser 
recargado cuantas veces se desee. 
Para su recarga, diríjase al 
distribuidor más cercano 
o a sus fabricantes. 

MODELOS: 

500 gramos para automóvil 
1 Kg. para camión. 

FACIL MANEJO 


r,t!UHUISJS - 4 






FILTRO UNIVERSAL 


PARA NAFTA 

Esta u/iidad, adaptable a cualquier motor, garantiza la 
eliminación total de las impurezas que se encuentran 
en la nafta, y que son causa de la gran mayoría de las 
dificultades que sufren los automotores. Debe recordarse 
que, aunque se reciba nafta limpia del surtidor, es im¬ 
posible evitar su contaminación en el tanque del vehículo. 

La construcción del elemento filtrante, como unidad se¬ 
llada, hace que su inspección y eventual reemplazo, 
pueda ser fácilmente efectuada, aún por un niño. El 
medio filtrante, papel adecuadamente tratado e impreg¬ 
nado en resinas plásticas ofrece una excepcional área 
activa, (más de cijico veces a la de elementos de di¬ 
mensiones similares) gracias al plegado típico de PURO- 
LATOR.y no permite el paso del agua. 


• PUROLATOR RROTIOI SU MOTOR • 



IQCIfDAO ANONIMA C O M I I C I 4 l | INDVITIIIl 
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CORREO 


En esta sección, PARABRISAS contesto a sus lectores sobre todas las 
consultos, técnicas o de interés general, contando pora ello con la colabo¬ 
ración de un equipo de técnicos y especialistas. Las preguntas relacionadas 
con problemas muy particulares, serón contestadas directamente a los inte¬ 
resados en todos los cosos en que ello sea posible. 

PARABRISAS agradecerá a sus amigos y lectores el envío de noticias 
relacionadas con los problemas automovilísticos: calles o rutas en mol estodo, 
dificultades del tránsito y posibles soluciones, señalamientos defectuosos, 
violaciones a las reglamentaciones, etc. Igualmente agradecerá el envío dé 
noticias sobre situaciones insólitas, fotografías de accidentes y todo aquello 
que pueda constituir información útil o ilustrativo para la gente del automotor 


arreglos femeninos. Empezar por 
esas pequeñas sugerencias puede 
ser camino para mejorar las cosas. 
Por ahora, eso de los coches raya 
dos o escoceses mejor no discutirlo 
demasiado. 

• \ 

CAMBIO DE MANO 

(Quisiera saber en qué fecha se 
realizó el cambio de mano en 
nuestro país. Ademas, quisiera 
conseguir los números I. 2 y 3 de 
PARABRISAS. 

R. II. L. (Córdoba) 

El cambio de mano en nuestro 
país se efectuó el 10 de junio de 
1945. Los números atrasados de 
PARABRISAS puede obtenerlos 
remitiendo cheque o giro postal a 
Rvela, Piedras 113, Capital Fede¬ 
ral. 

CONSTRUYENDO 
UN KART 

Pido a revista PARABRISAS 
publique una nota sobre la forma 
cómo un aficionado puede cons¬ 
truirse un kart por cuenta propia. 

José Mahía Cagliardi 

En este mismo numero inicia 
mos una serie de artículos en los 
cuales se explicará la forma en 
que un aficionado puede construir 
su propio kart. Su inquietud es 
compartida por un sinnúmero de 
colegas v Pakabkisas desea ser 
Util a todos ellos facilitándoles el 
conocimiento de una técnica tan 
interesante. 

RATAS PASEANDERAS 

Hasta el N * 4 no han publica¬ 
do nada sobre los vehículos peque- 
ños conocidos como ratones Iset 
ta y Heinkel, y otros. Yo. como otros 
lectores, drn mi optnton en el sen 


ndo de que se publique algo acer 
cu de estos pequeños coches, y fintt 
bien sus características, como sei 
motor, potencia, etc.... 

|osí: I ERAN (M. DEL Pí.ATa) 

Ü usted leyó nuestro pensa¬ 
miento o nosotros leimos el suyo. 
iVlientras se estaba preparando una 
nota sobre el tema “microcupcs*’, 
llegó su carta. La nota aparece en 
este número. 

REVOLUCIONES 

PRINCIPESCAS 

Sr/v fui aro poseedor de un NS Ll 
Prinz de 34 HP, generado a 
5.500 revoluciones por minuto. Va¬ 
ríes seudomccúnicos me han infor 
nimio que, a su juicio, en este tipo 
de motor los cambios de aros de 
pistón deben hacerse, a lo sumo, a 
los 40.000 kms., pues el desgaste 
es mucho mayor por ser un motor 
de muchas vueltas. Desearía se me 
informe a qué kilometraje hay que 
efectuar dicho cambio usando el 
coche de una numera prudente y 
normal, y también si existen ante¬ 
cedentes dados por la experiencia 
o los fabricantes, sobre la duración 
de Uts pistones y cilindros y el ren¬ 
dimiento del coche en general, o 
al menos, de los coches de una ci¬ 
lindrada similar. 

J. G. Salabbrby (Capital) 

Genéricamente hablando, es cier¬ 
to que los motores pequeños, por 
desarrollar generalmente más revo¬ 
luciones por minuto, tienen una 
duración algo iras restringida que 
los motores de amplia cilindrada 
v que ira bajan siempre en forma 
descansada. Creemos, no obstante, 
que esa cifra de 40.000 kilómetros 
es exagerada por lo corta. Por otra 
parte, piense usted que el motor 
pequeño es más económico en su 
funcionamiento y su eventual re 
paración. No se puede comer y be¬ 
ber al mismo tiempo. . . 

Con una conducta prudente y, 
sobre todo, un ablande cuidadoso, 
usted obtendrá mucho más que 
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40.000 kilómetros de su NSU sin tener que 
tocar los aros de pistón. Evidentemente, la mar¬ 
cha a altas velocidades sostenidas perjudica, no 
solamente a este motor, sino a cualquiera, sea 
grande o chico. 

CON LICENCIA 

XI e dirijo u usted molestando su atención , 
robándole me haga saber, si fuera posible, las 
reglamentaciones vigentes con respecto a los 
pilotos de coche de fórmula. Según mi parecer, 
para conducir en competición —sin referirse a 
la clase standard —, es necesaria la habilitación 
del volante por parte de alguna autoridad com¬ 
petente. 

Agustín Saguier (Capital) 

Sería lógico que así Juera, pero la realidad 
es que cualquiera que posea una licencia de 
conductor común ("registro") puede obtener 
una licencia de corredor simplemente llenando 
una planilla que se diligencia en el Automóvil 
Club Argentino. Este es un aspecto que, ur¬ 
gentemente, pide una revisión, es tablecién dose 
exámenes de conducción deportiva, previos al 
otorgamiento de licencias de competición, tal 
como se hace en otros países, Inglaterra, por 
ejemplo. 

PARABRISAS SATISFACTORIO 

Soy un asiduo lector de parabrisas, y por 
tanto , me veo obligado a felicitarlos por tan 
brillante y destacada publicación. Sus secciones 
"Aquí está el...', "Turismo ", "Notas técni¬ 
cas \ “Correo de parabrisas" y Noticiero 
A. C* A.", son sencillamente extraordinarias y 
un verdadero acierto editorial. La inclusión del 
motociclismo y el karting en su faz técnica, 
neo que seria conveniente encararlo precisa¬ 
mente desde esta faz, ya que el aspecto depor¬ 
tivo esta ya "muy trillado 

Aprovecho la oportunidad para solicitarles 
tengan a bien indicarme algún libro que trate 
a fondo el silenciador y el sistema de escape. 

Juan C. Cornehl (Bbrnal) 

Muchas gracias por sus amables palabras. 
Estas, tales como otras similares que llegan a 
esta redacción, nos inspiran para seguir adelante 
en nuestra vocación periodística. 

Su opinión de que el aspecto deportivo de 
las carreras está demasiado trillado es, a nuestro 
juicio, no totalmente acertado, pues creemos 
que mucho hay que corregir, y en algunos 
casos alentar, dentro del cuadro frecuentemente 
no demasiado brillante de nuestro deporte au¬ 
tomotor. De todos modos, usted observará que 
nosotros, de ninguna manera dejamos de lado 
la técnica. En los dos números anteriores se 
trató el problema de la puesta al día de nuestras 
fórmulas deportivas nacionales, y en el aspecto 
karting, no creemos que la técnica brille pre¬ 
cisamente por su ausencia. 






Su superioridad 
está en su 


que imposibilita 
roturas y le asegura 
larga vida 


CANOS 

FLEXIBLES 


Insustituibles para bombas e ' inyectores, 
los caños de goma Pirelli “nutren” a la 
perfección y sin parar a sus CV. 

Confeccionados en caucho sintético y con 
hilados seleccionados. 

Inmunes a la acción destructiva del acei¬ 
te, gasoil, grasas, etc. 

Capacitados para soportar elevadas pre¬ 
siones. 

Sin trenzados metálicos que restan flexi¬ 
bilidad. 

Terminales sólidos y perfectamente ca¬ 
librados, para evitar roturas y goteras pe¬ 
ligrosas. 

Elaborados conforme a las normas exi¬ 
gidas por - los fabricantes de automotores 
del mundo entero. 


Industria Argentina 


F r Utilizados 

exclusivamente 
por todas las 
fábricas argentinas 
de automotores. 
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Lamentamos no conocer ningún 
libro que se dedique exclusivamen¬ 
te a silenciador y sistema de esca¬ 
pe. El tema es analizado genérica¬ 
mente en todos los tratados de mo¬ 
tores de automóvil. 

RETIRO DEL REGISTRO 

Yo pregunto si un inspector mu¬ 
nicipal o agente de policía puede 
despojar a un automovilista de su 
registro de conductor por haber in¬ 
currido en una contravención co¬ 
mún, que puede ser , por ejemplo, 
cruzar por un descuido una aveni¬ 
da estando la luz roja del semáfo¬ 
ro encendida, o por circular de 
contramano en una calle de barrio 
muy poco transitada, recientemen¬ 
te demarcada, o por estacionar in¬ 
correctamente. 

Enrique G. Hurcade (Capital) 

En todo momento se ha sosteni¬ 
do el principio de oue la licencia 
de conducir es un documento ha¬ 
bilitante y de propiedad de su ti¬ 
tular del que no puede ser despo¬ 
jado ni dispuesto su secuestro como 
medio para asegurar el pago de 
multas o por infracciones cometidas 
por los conductores, a menos que 
medie expresa resolución judicial 


que así lo disponga. 

Este criterio está perfectamente 
definido en el Art. 36, inciso f) 
de la ley 13.893, correspondiente 
al Reglamento General de Tránsito 
para los Caminos y Calles de la 
República Argentina, y cuya apli¬ 
cación en la Capital Federal está 
taxativamente dispuesta por impe¬ 
rio del Artículo del Decreto 
12.689/45, que establece que el 
señor intendente municipal hará 
aplicar dicha Ley en su jurisdic¬ 
ción. 

En virtud de esa disposición, 
quedó derogada en la ciudad de 
Buenos Aires hace un tiempo la 
facultad del retiro del registro de 
conducir por parte de los inspecto¬ 
res municipales en casos de infrac¬ 
ciones, facultad que hasta enton¬ 
ces otorgaba el Código de Tránsito 
de la Ciudad de Buenos Aires, y 
que desde el momento de quedar 
promulgada la ley 13.893, automá¬ 
ticamente quedó fuera de vigencia. 

Sin embargo, al modificarse con 
fecha 17/4/58, por Decreto Ley 
4907, el "Régimen de Procedimien¬ 
tos de Faltas de la Ciudad de Bue¬ 
nos Aires", se incorporó el Art. 35 
entre otras disposiciones, artículo 
que establece que "en los casos de 


infracciones cometidas en el ejer¬ 
cicio de una actividad para la cual 
se ha expedido una autorización 
habilitante, ésta será retirada al 
comprobarse la falta, supliéndolo 
con un certificado que habilitará 
durante 7 días". 

Si bien este artículo no se refiere 
específicamente a los permisos de 
conducir, la Dirección del Tránsi¬ 
to, por extensión y ampadáronse en 
la facultad que le otorga este De¬ 
creto-Ley, ha comenzado nueva¬ 
mente a retirar los registros a los 
automovilistas que cometen infrac¬ 
ciones al tránsito, no obstante que 
esta medida contraria lo previsto 
en la Ley 13.893 y desvirtúa total¬ 
mente el espíritu que privó para 
su inclusión. 

Admitir que los inspectores de 
tránsito puedan retirar el registro 
de conducir, sin que medie una 
expresa resolución judicial, sería lo 
mismo que admitir que un funcio¬ 
nario administrativo retirara la ma¬ 
trícula o el título de ingeniero por 
infracciones de orden administra¬ 
tivo, situación que podría también 
ser análoga a los casos de profesio¬ 
nales como médicos, abogados, etc. 

Se esgrime como argumento pa¬ 
ra retirar el registro de conducir, 


la circunstancia de que no proce¬ 
diendo así, los infractores no con¬ 
currirían al Tribunal de Faltas. 

Si efectivamente fuera ésta la 
razón, es evidente que se está re¬ 
conociendo la inoperancia e inefi¬ 
cacia del propio Tribunal de Fal¬ 
tas, y demostraría una debilidad 
que no podría admitirse. 

Recientemente se dictó un fallo 
judicial (Juez de Instrucción Pe¬ 
dro Median Olaechea, Secretaría 
del Doctor Enrique A. Luna) por 
el cual se obliga a la Municipali¬ 
dad a reintegrar el registro a un 
automovilista a quien se fue re¬ 
tirado, no aplicándose sanción al 
inspector, por considerar que esta¬ 
ba cumpliendo órdenes superiores. 

La Municipalidad de la Ciudad 
de Buenos Aires apeló dicho fallo 
en enero 13 del corriente año, con¬ 
siderando que la sentencia no es 
definitiva y que una eventual con¬ 
firmación se limitaría tan sólo al 
caso concreto planteado. No hay 
hasta el momento resolución, pero 
de todos modos se estima que el 
retiro de los registros de conducir 
sobre la base del Art. 35 del Decre¬ 
to 4907/58 está en pugna con el 
principio que sustenta nuestra Con- 
titución. 
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UNDERSEAL 

Potentado en todo el mundo! " 

En Argentino bajo el N* 69788 

Un producto m lubricado por íADMa s.a.c.i. 

Departamento de venta* Talcahuano 736 - T. E. 41-3567 


esta protegida por 

UNDERSEAL 


(OIGA ANDERSIL) 


M. R. 


U VERDADERO 


revestimiento a base de cambe 


para subestructuras que mantiene 
siempre nueva la carrocería! 

EVITA LA CORROSION - IMPIDE FILTRACIONES DE AGUA Y TIERRA 
ELIMINA RUIDOS - MANTIENE FIRME LOS PERNOS 
UNDERSEAL proporciona una capa de caucho resistente, 
protegiendo la parte inferior de la carrocería contra oxidación, 
sales corrosivas, grava, piedras volantes y humedad! 

MANTENGA A 0 Km. SU CARROCERIA! 
APUQUELE UNDERSEAL* Su automóvil durará más y 
aumentará el valor de su reventa! 
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AUNQUE TENGA RAZON- 

FRENE LO MISMO 


Esta consigna debería encontrarse grabada en relieve en los ta 
bleros de todos los automóviles del mundo. El automovilista es due¬ 
ño y depositario, por así decirlo, de un arma letal cuyo eventual 
alcance destructor supera ampliamente al de un revólver o una 
escopeta. Su manejo está autorizado por la sociedad que, al hacerlo, 
da al conductor un voto de confianza, cuyo corolario debe ser su 
propio sentido de responsabilidad, y en el campo abarcado por el 
término ‘'responsabilidad”, corre implícita la suprema importancia 
de autodominarse, de sofrenarse, cuando las circunstancias adversas 
crean un clima de irritación. 

No basta tener razón; también hay que tener responsabilidad. 
El hecho de que otra persona —automovilista, ciclista, peatón, 
motonetista— infrinja una ley de tránsito o un dictamen del sen¬ 
tido común, no lo autoriza a USTED a hacer lo mismo. Los auto¬ 
movilistas de Buenos Aires desconocen olímpicamente las reglas 
de tránsito hasta el día en que se produce un incidente. Después, 
vienen los inevitables descargos: “¿No sabe que en las bocacalles 
se da paso a la derecha?” “Cuando le dieron el registro, ¿no le 
dijeron que no se puede ir a más de 80?” “iUsted dobló sin hacer 
ninguna señal con la mano!”. Recién entonces todos nos acordamos 
súbitamente de las prescripciones del Código de Tránsito. Los in¬ 
gleses lo llaman “cerrar la puerta del establo después de haberse 
fugado el caballo". 

Pero tampoco podemos pretender —desgraciadamente— que 
nuestra observancia de las leyes nos proteja de la inobservancia 
ajena. El automovilista llega a una bocacalle de mano izquierda y 
observa que viene otro vehículo que no evidencia intención de 
frenar. El tampoco; ¿acaso no tiene prioridad “a droite”? La con¬ 
secuencia inevitable es el encontronazo. El que tenía paso, lleva 
las de ganar en cualquier acción judicial por daños y perjuicios, 
pero también sufrirá el deterioro de su vehículo y la pérdida de su 
utilización durante el tiempo que demande la reparación. 

A medida que las calles y caminos de nuestro país se van po¬ 
blando más y más de automóviles, bajo el impulso de la industria 
nacional, se agrava este problema de la misma forma en que se 
agravan todos ios problemas que se engendran en el automóvil y 
su crecimiento vegetativo. El automovilista —no solamente el ar¬ 


gentino— debe luchar contra un curioso fenómeno psicológico, 
mediante el cual el hecho de sentarse detrás de un volante lo 
transforma de pacífico ciudadano en encrespado y soberbio amo 
de todo lo oue lo rodea. Durante la época del gangsterismo en 
Estados Unidos se hizo famosa la frase “Disparar primero y hacer 
las preguntas después”. Como no somos gángsters, deberíamos inver¬ 
tir la frase y decir “Frenar, primero. . ., y perdonar después”. 

Si prevenir es mejor que curar en otros órdenes de la vida, tam¬ 
bién lo es. en la circulación vial. En las bocacalles siempre puede 
venir un desprevenido o lo que quiera llamarlo. Si usted ve una 
pelota de fútbol que rueda por la calle, descuente que tras ella 
saldrá corriendo un niño o un muchacho. Si ve una persona de 
edad cruzando, esa persona ya no estará posiblemente en la pleni¬ 
tud de sus medios y sus reflejos psicofísicos. Aprenda a anticipar , 
Si hay un coche estacionado y usted observa que de su escape 
sale humo, piense que ese coche puede salir imprevistamente de 
la fila. No debería hacerlo, por supuesto, pero ¿y si lo hace? 

Las motos y bicicletas también merecen una atención especial. 
Sus características de estabilidad, puramente dinámica, tacen que 
sus conductores deban corregir desviaciones mediante golpes de 
manubrio, especialmente a baja velocidad. Anticipe siempre lo 
peor v nunca pase inuv cerca de una moto y bicicleta. 

Lo que usted debe recordar es lo que exponemos en el primer 
párrafo. El automovilista es el depositario ante la sociedad de un 
arma potencial mente letal. No se ciña demasiado a sus derechos; 
el hecho de poseer un permiso de portación de armas no lo auto¬ 
riza a tirar a mansalva. En Alemania, las autoridades se vieron 
obligadas a pedir a los automovilistas que en determinados casos, 
usaran su sentido común para matizar una interpretación demasia¬ 
do estricta de las reglas del tránsito. En nuestro país deberíamos 
pedir que ese sentido común sofrene una tendencia no a respetar 
excesivamente los reglamentos, sino a escudarse en ellos. 

El Código de Tránsito es el modus vivendi de todos v no la 
caparazón de nadie. 

Aunque tenga razón, ¡frene lo mismo! 

El Director 



MICROCUP ÉS 
MOTOCUPÉS 
RATONES 
MICROCOCHES 



Una de las últimas soluciones al difícil problema del transporte 
individual urbano es la propuesta por esa relativamente nueva 
categoría o clase de vehículos motorizados que responde al nom¬ 
bre de microcupé. 

La razón de su nacimiento y de su éxito debe ser asignada a 
una serie de circunstancias, entre las que se destaca principal¬ 
mente su situación entre el automóvil y la motocicleta. El térmi¬ 
no medio en el orden práctico, tanto mecánico como económico, 
ue adopta entre estos dos clásicos extremos del transporte indivi- 
ual está firmemente sustentado por el hecho de transformarse a 
su vez en la superación de uno y el paso hacia el otro. 

Desde el momento en que carece de una personalidad propia 
y definida, vive y subsiste porque el automóvil es un sueño to¬ 
davía lejano, pero una cosa es evidente: mientras la producción 
y el precios de éstos continúe con el ritmo actual, el microcupé 
tiene la vida asegurada. 

La función de este automotor es transportar dos personas con 
un mínimo de confort y un mínimo de gasto, para lo cual se dis¬ 
pone de escasa potencia. Buscando el equilibrio correcto entre es¬ 
tos dos factores, el microcupé ha adoptado una serie de caracterís¬ 
ticas mecánicas, tanto del automóvil como de la motocicleta, aun- 
ue combinadas en forma tan diversa que no puede afirmarse 
e él una particularidad de diseño común a todos, como induda¬ 
blemente sucede en el caso de los convencionales vehículos de 
dos o cuatro ruedas. 

La simplicidad en el diseño, tanto del grupo chasis-suspensión- 
carrocería, como del grupo motor-transmisión, surge de la inelu¬ 
dible necesidad de conseguir ciertas performances mínimas, para 
lo cual, la relación peso-potencia debe conservarse sobre un valor 
mínimo de 30 a 35 kilogramos por caballo de fuerza (peso del auto¬ 
móvil tomado en vacío) contando con una potencia relativamente 
restringida, que en la mavoría de los casos oscila entre los 10 v 
los 15 HP. 

La urgente necesidad de simplificar y disminuir en lo posible 


el peso, ha impuesto cierto tipo de soluciones que en términos 
muy generales son adoptadas por los microcupés. 

Una de ellas es la ubicación del motor. 

Es una verdad evidente que al colocar el grupo motopropulsoi 
sobre el eje de tracción puede prescindirse del árbol de transmi¬ 
sión, lo que por sí sólo significa un considerable ahorro en el 
costo y en el peso. En el caso del motor delantero y la tracción 
aplicada sobre las ruedas directrices, surge la complicación crea¬ 
da por la dirección, con la única y lógica solución posible: un 
soporte de punta de eje muy elaborado, que lleve las crucetas ex¬ 
teriores de los palicres. La complicación del diseño hace que es¬ 
te sistema sea rechazado. 

Queda entonces la alternativa del motor atrás y tracción en las 
ruedas traseras, que es el camino seguido por la inmensa mayo¬ 
ría. En circunstancias en que la relación peso-potencia se con¬ 
vierte en factor crítico, el sistema anteriormente nombrado (motor- 
tracción traseros), empicado también en automóviles por las mis¬ 
mas razones de costo y peso entre otras, ha probado ser la mejor 
solución del problema en el momento actual. 

Una vez ubicado el motor en la parte trasera, el interés se vuel¬ 
ca hacia el tipo de transmisión final, la p>sición y fijación de las 
ruedas y el sistema de suspensión a emplear. 

El horizonte abierto por estos planteos es muy amplio, más aún 
cuando su solución no está reglamentada por ninguna norma que 
lo reduzca a una o dos posibilidades solamente, como en el caso 
concreto del automóvil y de la motocicleta. 

Así, la industria ha tomado varios caminos, y es precisamente en 
este punto en que el microcupé comienza a diferenciarse uno de otro. 

La solución elemental y más simple es, indudablemente, una 
sola rueda trasera tractora, y las ventajas que ofrece en cuanto a 
peso y costo son manifiestas. La sujeción de esta rueda se logra 
por intermedio de dos brazos longitudinales paralelos que corren 
desde un punto del chasis o la carrocería (en el caso ae ser ésta 
autosoportada) hasta el eje de giro de la rueda. En el punto de 
sujeción a la carrocería o chasis, los brazas tienen bujes que 
les permiten un movimiento angular vertical, como en el caso 
de la más generalizada suspensión de motocicleta. Conectan¬ 
do luego esta horquilla de suspensión arrastrada a la carrocería 
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Cuatro nombres 
para una solución 


POR EMILIO R. DEL VALLE 


o chasis a través de un resorte helicoidal y un amortiguador, se 
consigue el diseño completo de la sujeción y suspensión trasera. 

La transmisión, en este caso más sencilla, es la cadena, que co¬ 
rre, generalmente, en un recinto cerrado hermético con aceite, 
en donde se mantiene siempre limpia y lubricada. 

En ciertos casos, los brazos arrastrados son largos y el conjunto 
motor va sujeto a ellos, saltando cuando lo hace la rueda. Otra 
variación importante sobre el mismo tema es la adopción de un 
par de ruedas traseras en lugar de una sola, separadas entre sí 
por distancias que oscilan entre los 500 v los 200 milímetros, se¬ 
gún los casos. En este diseño se prescinde del diferencial, ya que 
la distancia entre ambas ruedas tractoras es relativamente chica, 
y la diferencia de velocidad de giro que se produce entre una y 
otra rueda en una curva (desigualdad que anula el diferencial 
convencional), es mínima, siendo también mínimo el desgaste 
de cubiertas que se produce en dichas circunstancias. Por otro la¬ 
do, la ausencia del diferencial no perjudica para nada la tracción 
o la estabilidad en- la curva, y está de acuerdo con ciertos diferen¬ 
ciales modernos llamados autoblocantes, cuya misión es la de soli¬ 
darizar ambas ruedas cuando la velocidad de giro de las mismas 
sobrepasa cierto número de vueltas, a fin de favorecer la tracción 
en la curva, no importa el grado que ésta tenga. 

La posición del motor, relativa en estos casos, delante del eje 
trasero dificulta en cierto modo el aprovechamiento del espacio 
trasero para pasajeros y equipaje, y obliga a correr el asiento de¬ 
lantero hacia adelante, de modo tal que los controles del acelera¬ 
dor, freno y embrague se encuentran sobre o por delante de la 
línea ideal del tren delantero. Para que esto sea posible es nece¬ 
sario adoptar la suspensión delantera del tipo independiente que 
en muchas de sus interpretaciones permite aprovechar más o me¬ 
nos la casi totalidad del espacio comprendido entre las dos rue¬ 
das, que de otro modo se convertiría en un espacio muerto con 
la consiguiente pérdida de peso útil del vehículo. 

Como se ve, la suspensión delantera independiente es casi una 
obligación en el microcupé, y, dentro de los distintos tipo, el que 
ocupa menos espacio lateral es el más práctico, y la casi totalidad 
de los microcupés, ya sean triciclos, automóviles o el intermedio en¬ 
tre ambos de ruedas traseras juntas, la utilizan de una manera u 


otra, siendo el sistema de brazos arrastrados con elásticos helicoida¬ 
les y amortiguadores hidráulicos dentro de éstos, el más utilizado 
por las razones anteriormente expuestas. 

Buscando siempre el bajo peso y el bajo costo, el sistema o me¬ 
canismo que más se adapta a la teoría del microcupé es el de pi¬ 
ñón y cremallera, que permite un diseño chato, en general loca¬ 
lizado bajo el piso del vehículo, en la zona de los pedales, La 
caja de dirección, en este caso, consiste en un piñón solidario con 
el volante a través de la barra de dirección uue al girar obliga 
a un desplazamiento lateral a una barra dentada, en los extremos 
de la cual se encuentran los brazos de dirección que van hacia 
las ruedas, necesariamente articulados para seguir el movimiento 
de las mismas durante el trabajo propio de la suspensión. 

En lo que respecta a los frenos, el escaso peso total y la velo¬ 
cidad relativamente baja que puede obtenerse de estos vehículos, 
eximen en general del uso de sistemas elaborados y complicados, 
dándose casos en que el comando de los mismos está confiado a 
cables, y los frenos en sí, radicados sobre el eje ¿lelantero solamente. 

En este tipo de frenos, antiguos en el automovilismo, y todavía 
modernos en el motociclismo, la expansión de las zapatas se logra 
por medio de un balancín colocado longitudinalmente en un extre¬ 
mo del juego, entre ambas zapatas. Los otros extremos de las zapa¬ 
tas están sujetos al plato de trenos. Al tirar del cable, por efectos 
de la presión del pie sobre el pedal, ed # balancín, en cuyo extremo 
libre está sujeto el cable, va poniéndose cada vez más transversal 
con respecto a las zapatas, las va abriendo y las presiona contra 
la pista de frenado de la campana de freno. Una vez aflojada la 
presión sobre el pedal, un resorte vuelve el balancín a su posición 
original, permitiendo el despegue de las zapatas. El sistema hi¬ 
dráulico de frenos es también utilizado, aunque en menor pro¬ 
porción, por razones de costo. 

En la parte carrocería y chasis, la técnica del microcupé ha to¬ 
cado infinidad de soluciones, prácticamente todas realizables co¬ 
mercialmente. 

La innovación en características fundamentales del diseño de 
carrocerías en el caso del automóvil, tales como disposición y nú¬ 
mero de puertas, asientos, vidrios, tiene poco margen y es comer¬ 
cialmente peligrosa, debido a la idea preformada que el público 
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tiene, idea que en muchos casos está reñida con la verdadera 
técnica. 

Esta situación no se produce en el microcupé, dado que desde 
un principio no se sujetó a ninguna norma, salvo las dictadas por 
el criterio del propio fabricante. De este modo, desde el automó¬ 
vil ultradiminuto hasta el triciclo sin puertas, con cabina aero¬ 
náutica, las soluciones tocan extremos muy diferentes, sustentando 
algunos un diseño basado exclusivamente en el funcionalismo del 
vehículo, mientras que oítos, más consevadores, reducen de ta¬ 
maño un automóvil común para ajustarlo a los requerimientos de 
la clase microcupé. 

En la construcción se emplea tanto la carrocería autosoportada, 
caso del lsard 300, como el convencional chasis de largueros tu¬ 
bulares, en el Bambi, o la estructura ovoide de caños recubierta 
de chapa, como en el Heinkel. 

El grupo motriz, radicado en la parte trasera, tiene caracteris 
ticas y similitudes con el tipo de mecánica motociclística. Los mo¬ 


tores de microcupés son, en genaral, mono o bicilíndricos, de dos 
o cuatro tiempos y refrigerados por circulación forzada de aire. 
1.a sencillez y confiabilidad de los motores de motocicleta los ha¬ 
cen ideales para su aplicación en microcupés, luego de las nece¬ 
sarias adaptaciones y mejoras para su buen servicio, tales como 
arranque eléctrico, marcha atrás, y refrigeración forzada de aire, 
necesaria e imprescindible por el hecho de estar el motor ence¬ 
rrado y ser la refrigeración de agua complicada y costosa, aunque 
extare menos potencia del motor para su pronio consumo. 

En cuanto a las transmisiones, siguen también el diseño moto 
ciclístico de dos cadenas, una primaria que va desde la salida del 
cigüeñal hasta la entrada del embrague, que es casi siempre del 
tipo multidisco en baño de aceite. La segunda cadena se extien¬ 
de desde la salida de la caja de velocidades (piñón) hasta la rueda 
o las :uedas iractoras (corona). 

En un país de motoristas relativamente poco civilizados como 
el nuestro, sufre el débil considerablemente más que el fuerte, y 


CARACTERISTICAS 
~DE LOS 
MICROCUPÉS 
ARGENTINOS 


HEINKEL 


Motor . 

. 1 cil. 4 tiempos 

Diámetro. 

. 64 mm. 

Correrá . 

. 61,5 mm. 

Cilindrada total. 

. 198 cc. 

Potencia ... . 

. 10 HP a 5500 rpm. 

Enfriamiento. 

. aire forzado 

Transmisión . 

. a cadena 

Número de marchas . 

. 4 + 1 

Relaciones. 

. Motor - caja 1.882: 1 

1* . 

. 3,95: 1 

2? . 

. 2,07: 1 

3? . 

. 1,38: 1 

4« . 

. 1,00: l 

Morcha atrás . 

. 3,49: 1 

Relación final . 

. 3,10: 1 

Sistema de encendido .... 

• . . batería 

Sistema eléctrico . 

. 12 volts 

Suspensión: 


Delantera . 

. Du Bonnet brazo arrastrado 

Trasera . 

.. oscilante 

Carrocería . 

. monocoque 

Dirección . 


Dimensiones: 


Dist. entre ejes ........ 

. 1760 mm. 

Trocha delantera. 

. 1225 mm. 

Trocha trasero . 

. ... . 220 mm. 

Altura máximo . 

. 1320 mm. 

Anchura máximo. 

. 1370 mm. 

Largo máximo 


Especificaciones: 


Peso vacio . 

. 285 kg. 

Capacidad tanque nafta 


Velocidad máxima .... .. 

.90 kph. 

Consumo . 

. 3 Its./lOO km. 

Autonomía . 

. 480 km. aprox. 

Precio ... 

• ... $ 142.000.— 
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■n la lucha del transito este último se encuentra expuesto a mu- 
hos más peligros que un conductor perfectamente ubicado den- 
m de mil quinientos kilos de acero y tapizado. 

En general, el conductor de un microcupe se da perlecta cuen- 
a de ese estado de inferioridad traumática, y como conoce la sen- 
ación de impotencia que se experimenta ante la rueda de un 
rolebús. sobre todo, cuando se la mira desde abajo, es amable y 
ondescendicnte con aquellos que por una razón u otra no gozan 

le las delicias de la vida mecanizada. .... 

Es cierto que en determinadas ocasiones el conductor de un 
nicrocupe querría tener a su disposición, no el diminuto ve¬ 
hículo, sino un Mack-Lanova. Aauí, donde el pez grande se co- 
ne al chico, el conductor de tonelada y media le tira el auto en- 
:ima al propietario de un “mediano”, éste al de un utilitario y 
•1 ultimo de esta serie se desquita con el microcupetista. Al «nal 
de este proceso, el conductor de menos de cuatrocientos centímetros 
■úhicos desea un colectivo, nada más que por un momento. 


Sin embargo, también llega para él su momento de gloria. 

Cuando debe reabastecer su vehículo de lubricante o combus¬ 
tible, cuando debe estacionar, cuando en la calle por la cual tran¬ 
sita se ha detenido un tranvía y hay automóviles estacionados a 
lo largo de toda la cuadra, en fin, en las innumerables ocasiones 
en que las dimensiones o el peso del vehículo lo favorecen. 

Son conocidas las facilidades de estacionamiento y el riesgo 
que implica hacerlo en una fila de autos grandes. En el tránsito 
urbano v suburbano, la facilidad de maniobra V el escaso tamaño 
hacen del microcupé una verdadera solución al problema del 
transporte. En viajes largos, una vez hecho a la idea de andar 
despacio, el conductor no tiene ningún inconveniente mayor que 
el que pudiera ocasionarse en cualquier otro tipo de vehículos, y 
los gastos son muy reducidos. 

El microcupé es escaso de tamaño, v su velocidad es baja, pero 
las satisfacciones que de él pueden obtenerse no están de acuer¬ 
do con sus medidas. 


I S A R D 


Motor . 

Diámetro. 

Carrera . 

Cilindrada total. 

Potencia . 

Enfriamiento. 

Transmisión . 

Número de marchas . .. 

19 . 

29 . . 

39 . 

49 . 

Marcha atrás . 

Relación final . 

Sistema de encendido .. 

Sistema olóctrico . 

Suspensión: 

Delantera . 

Trasera . 

Carrocería . 

Dirección . 

Dimensiones: 

Dist. entre ejes . 

Trocha delantera. 

Trocha trasera . 

Altura máxima . 

Anchura máxima . 

Largo máximo ✓. 

Especificaciones: 

Peso vocío . 4 ... 

Capacidad tonque nafta 
Velocidad máxima .... 

Consumo . 

Autonomía . 

Precio . 


_ 2 cil. 2 tiempos 

_ 58 mm. 

.,56 mm. 

. 293 cc. 

_ 15 HP a 5000 rpm 

. aire forzado 

_ convencional 

.4 + 1 

. 20,624 : 1 

. 10,996 : 1 

.7,177 : 1 

. 5,073 : 1 

. 18,050 : 1 


botería 
12 volts 

independiente 
semieje columpiante 
autosoportada 
piñón y cremallera 


1800 mm. 
1090 mm. 
1090 mm. 
1310 mm. 
1280 mm. 
2900 mm. 


396 kg. 

25 litros 
90 kph. 

4,6 Its. /100 km. 
540 km. 

$ 179.500 


B A M B I 


Motor . 

Diámetro. 

Carrera . 

Cilindrada total. 

Potencia . 

Enfriamiento. 

Transmisión . 

Número de marchas ... 

Relaciones. 

19 . 

29 . 

39 . 

49 . 

Marcha atrás . 

Relación final . 

Sistema de encendido . . 

Sistema eléctrico . 

Suspensión: 

Delantera . 

Trasera . 

Carrocería . 

Chasis . 

Dirección .. 

Dimensiones: 

Dist. entre ejes . 

Trocha delantera. 

Trocha trasera . 

Altura máxima . 

Anchura máxima . 

Largo máximo . 

Especificaciones: 

Peso vacío . 

Capacidad tanque nafta 
Velocidad máxima .... 

Consumo . 

Autonomía . 

Precio . 


.. 1 cil. 2 tiempos 
. 65 mm. 

. .58 mm. 

. 191 cc. 

. 10,2 HP a 5250 rpm. 

. aire forzado 
. a cadena 
. 4 hacia adelante 
. motor - cajo 2,12: I 
. 3,62: 1 
. 1,85: 1 
. 1,24: 1 
. 0,86: 1 

. inversión át\ giro 
. 2,538: 1 
. batería 
. 12 volts 

.. independiente 
. oscilante 
. pinico reforzado 
. tubos sección cuadrada 
. piñón y cremallera 

. 2100 mm. 

. 1200 mm. 

400 mm. 

. 1300 mm. 

, 1400 mm. 

. 3200 mm. 

. 310 kg. 

. 17 litros 
. 80 kph. 

. 4.5 Its. /100 km. 

. 370 km. oprox. 

. S 169.000.— 










































































•• 


G 




O 


oV 




En la voz del relator de América 

JOSE MARIA 


COMENTARISTAS 

JOSE CALDES 1 
ERNESTO VELTR» 
HECTOR VIDAÑA 
PEDRO VALDEZ 
RICARDO MARTIN 
y ANTONIO DEMARE 


MUÑOZ 

Todos los sábados y domingos de 14 # 30 
^ a 18 hs. transmitiendo el clásico de J 
lo fecha e informaciones al 
segundo de todos los 
partidos, a partir 
del 8 de Abril. A 


SABADOS con HECTOR VIDAÑA 
y ERNESTO VELTRI en el reíalo 


AUSPICIA 


DOS 


1 i 


POPA DE TRABAJO Y SPORr 


0 »® 






AL SERVICIO DE LA VERDAD 


TECNICA PUBLICIDAD 





• Buenos Aires, 
capital del humo 


El 21 de diciembre de 1937 el Concejo Deliberante promulgó la or- 
ClIwGnBnitin denanza 9022, destinada a resolver lo que ya entonces comenzaba a 

constituir un problema para la salud pública: las emanaciones de gases 
tóxicos de los vehículos automotores. Los señores Pedro Villemur y 
Ernesto Oyuelo, que la suscribieron, no habrán creído entonces que to¬ 
davía en 1961 los organismos encargados de su ejecución se encontra¬ 
rían aún en los prolegómenos de traducir en hechos las sabias previ¬ 
siones de la meaida. Han transcurrido veintitrés años, la ciencia ha 
avanzado, pero la gravedad del problema ha adquirido formas inquie¬ 
tantes, sin que la autoridad municipal haya logrado organizarse para 
conjurar el peligro creciente de esas emanaciones tóxicas. ¿Insuficiencia 
administrativa? ¿Burocracia? ¿Desdén? ¿Falta de fondos? Veamos. 

LA ORDENANZA 

La añosa ordenanza 9022 dice: "Artículo 1 Q ) Todo vehículo auto¬ 
motor que por mala combustión o deficiencia del motor produzca ema¬ 
naciones de gases tóxicos, será retirado de la circulación hasta tanto sea 
puesto en condiciones de higiene y seguridad, par^ los pasajeros y peato¬ 
nes. Artículo 2 g ) Queda prohibida la circulación dentro del municipio 
de todo vehículo automotor que produzca exceso de humo en su fun¬ 
cionamiento. Artículo 3 g ) Cada infracción a 1 0 dispuesto por la pre¬ 
sente ordenanza será penada com una multa de diez pesos ($ 10.- m/n.) 
moneda nacional. A dicho fin le será retirado el registro de conductor, 
que será devuelto previo pago de la multa.” 

Veintitrés meses más tarde, el Concejo Deliberante dictó una reso¬ 
lución dando plazo de 180 días para la presentación de los aparatos 
purificadores de los gases producidos por los vehículos automotores, 
previa licitación. Dos años y medio más tarde, esta resolución fue deroga¬ 
da. El 30 de mayo de 1960 el problema cobra actualidad y el Concejo 
Deliberante ie sacude el polvo acumulado durante 22 años a la orde¬ 
nanza 9022, modificándole el artículo 3 g , que deja redactado en la 
forma siguiente: “cada infracción a lo dispuesto por la presente orde¬ 
nanza será penada con una multa de cinco mil ($ 5.000.—) pesos. A 
esos efectos se procederá al retiro de la licencia de conductor, conforme 
a lo previsto por el artículo 35 del Código de Procedimientos de Faltas". 
Poco después, apenas 90 días más tarde, una nueva ordenanza hace a 
la anterior modificación una añadidura destinada a cerrar toda puerta 
de escape al infractor, agregando al final del primer párrafo la expre¬ 
sión “como mínimo". Queda claro así que ningún infractor podría pagar 
una multa menor de 5.000 pesos, y que el importe podría ser superior 
a esa cantidad, aunque sin especificarse el monto máximo. 

Puestas las cosas en tal terreno, todo el mundo parece arremangarse 
para poner al fin en marcha la saludable ordenanza 9022. 

NO HAY PLATA 

El Concejo Deliberante, que ha vuelto por sus fueros heráldicos de 
bien público al exhumar aquel instrumento legal para preservar la salud 


los porteños 


Qué se podría hacer 

para evitarlo 
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(le la comunidad, dicta el 9 de diciembre de 1959 una resolución 
disponiendo una campaña para la eliminación definitiva de las emana¬ 
ciones de gases tóxicos provenientes del funcionamiento de los automo¬ 
tores. Prevé primero una etapa de emplazamiento, del 1 de enero al 
29 de febrero, y luego una de punición, a partir del 1" de marzo. De 
esta fecha en adelante se aplicaría estrictamente la ordenanza 9022. 
A este efecto los inspectores municipales deberían instalarse en las ter¬ 
minales de los servicios públicos de automotores e impedir la salida de 
los vehículos que se encuentren en infracción. Asimismo, en todas lu$ 
vías de acceso a la ciudad, funcionarios del mismo cuerpo impedirían la 
entrada en el municipio de vehículos en esas condiciones. 

Sin embargo, siete meses más tarde —el 4 de julio de 1960— el in¬ 
tendente comunicó al Concejo Deliberante que “poderosas razones de 
diverso orden han impedido llevar a la práctica una iniciativa de tan 
interesantes y necesarias proyecciones”. I-a falta de instrumental indis- 
jxrnsable para la verificación de la toxicidad es —dice—, por sobre toda 
Oirá cuestión, el principia! inconveniénte que se ha debido enfrentar, v, 
desde luego, se traduce en un obstáculo que, de no ser superado, hará 
imposible el cumplimiento de las disposiciones de la mencionada reso¬ 
lución. Aclara que, a más de ios 280.000 pesos presupuestados para la 
primera fase, es necesaria una docena de elementos técnicos, de los 
cuales sólo dos pueden ser adquiridos en el país; los restantes no po¬ 
drán ser entregados antes del 31 de diciembre de 1960. La comuni¬ 
cación concluye solicitando un ajuste del criterio con que deberán en¬ 
cararse nuevos plazos para la campaña. 

FUNDAMENTOS HIGIENICOS 

La ordenanza 9022 fue dictada luego de la consideración de un 
informe del doctor Roque I/.zo, director del Centro de Investigacio¬ 
nes 'Fisiológicas, quien lo presentó al director de la Asistencia Públi¬ 
ca tic la Ciudad de Buenos Aires el 15 de septiembre de 1939. De¬ 
cía el documento que el estudio de la pureza del aire constituye un 
problema fundamental en defensa de la salud colectiva, y afirmaba 
la necesidad de que el aire que respiramos sea tan puro como el 
agua que bebemos. El informe del doctor Izzo señala que, sin llegar 
a la experiencia práctica de las catástrofes ocurridas en otros países, 
como la de Lieja en 1930, la observación diaria enseña el papel del 
aire como vector de partículas nocivas en la génesis de la neumoco- 
niosis, en las rinitis espasmódicas y asmas determinadas por elérgenos 
ambientales-, la experimentación, afirma la aptitud cancerógena de 
ciertos residuos orgánicos de las combustiones, vehiculizados por la 
respiración hasta los bronquios y alvéolos, hechos todos que dan re¬ 
lieve significativo a un serio problema de higiene y legislación pre¬ 
ventiva. 

LA ENTRAÑA DEL PROBLEMA 

El problema de las emanaciones malsanas de los automotores pre¬ 
ocupa a la mayoría de los países evolucionados. Ocurre que el auto¬ 


móvil es un positivo factor de progreso pero, por aquella ley natural 
que nos hace encontrar el remedio junto al veneno, este factor de 
progreso tiene también su reverso negativo: es, indudablemente, un 
factor de contaminación y una causa de envenenamiento del aire que 
respiramos. La combustión de los motores de los automóviles no es 
total; por bien que funcione la máquina siempre queda .una porción 
mal combustionada. Es error creer que esos automóviles que sueltan 
esas gruesas columnas de humo por sus escapes nos tornan el aire 
peligrosamente venenoso. Puede ocurrir que, en cambio, haya del mis¬ 
mo motor otras emanaciones invisibles que sean sí graves para el or¬ 
ganismo. Por ello, el control se hace bastante difícil, y bastante com¬ 
plicada la determinación del grado de nocividad de los gases despren¬ 
didos de la combustión incompleta en el motor. 

LA ALTERNATIVA 

Si la circulación de los automóviles en las ciudades es causa de la 
contaminación del aire y la polución de la atmósfera, causa, a su vez, 
de graves peligros para la salud de la población, se impone arbitrar 
los medios de conjurar esa amenaza. Y puesto .que el camino no es 
eliminar el automóvil, se hace forzoso entonces evitar la polución 
del aire, impidiendo que los gases salgan al exterior. 

El motor moderno de combustión interna más eficiente construido 
hasta ahora para uso público, no alcanza una eficiencia del ciento por 
ciento. El combustible que quema correctamente sale de los cilindros 
como agua pura y anhídrido carbónico, productos inocuos de la com¬ 
bustión completa; pero un dos por ciento del combustible, aún en 
el motor más perfectamente regulado, no se combustiona completa¬ 
mente y da origen a una muy pequeña, pero muy potente fracción de 
gases, que se descargan por el orificio de ventilación del cárter. El 
resto sale a la atmósfera a través del motor por el caño de escape. 

Cabe destacar que durante bastante tiempo se creyó que la princi¬ 
pal fuente de hidrocarburos eran las emanaciones a través del caño de 
escape; sin embargo, posteriormente se ha verificado que la misma 
cantidad es eliminada a través del cárter, y porciones mínimas por el 
carburador y el tanque de la nafta. ^ I i ; 

LA SOLUCION 1 " 

En todo el mundo se enfrenta el problema con mayor o rnenoi én 
fasis, según las características climáticas y el número de automóviles 
por kilómetro cuadrado. En California, por ejemplo, la polución del 
aire llega a índices no superados por ninguna otra región del mundo. 
Cualquiera de las ciudades de ese estado tiene problemas de conta¬ 
minación. Allí, una capa de aire caliente proveniente del Pacífico se 
estaciona en la atmósfera inferior y encierra los gases, que no encuen¬ 
tran tampoco acceso hacia el continente debido a la cadena de mon¬ 
tañas que flanquea la costa. Entonces, las casi 2.000 toneladas de 
hidrocarburos y 450 de óxido de nitrógeno, que los más de 3 rnállo- 
nes de vehículos de Los Angeles expulsan cada día, flotan sobre la 
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ciudad y a favor de la temperatura del aire, que se calienta como en 
los cilindros de los motores de los automóviles, dan origen a una va¬ 
riedad de gases y vapores irritantes, entre ellos el ozono, variedad del 
oxígeno violentamente activa. Eso es lo que se conoce como el “smog" 
(niebla con humo), de Los Angeles, que hace llorar los ojos y cha¬ 
musca las hojas de los árboles. Cabe hacer la salvedad en el ejemplo, 
de que, naturalmente, son también otras las fuentes de vapores de 
hidrocarburos que configuran este cuadro, pudiéndose citar las esta¬ 
ciones de servicio, destilerías, etc. 

En distintos países, organismos gubernativos y entidades privadas 
han encarado soluciones para el problema. En lo que respecta a las 
emanaciones procedentes de la combustión incompleta, se ha verifi¬ 
cado que las cantidades no pueden definirse con una expresión fija, 
por cuanto están directamente relacionadas con la edad y el estado 
del automotor, y cómo es manejado. De acuerdo con estas condiciones, 
el flujo de gases varía de 5 a 250 pies cúbicos por minuto, la tempe¬ 
ratura de 150 a 1.500 grados Fahrenheit, la composición química 
desde menos de 1 por ciento o más del 10 por ciento de hidrocar¬ 
buros. 

De los más de cien métodos estudiados para eliminar hidrocarbu¬ 
ros de las emanaciones de los automóviles, el más seguro nació de 
la idea de consumir la nafta más completamente. 

Ralph Heitz, de California, en colaboración con el profesor A. L. 
London, de la Universidad de Stanford, y dos técnicos del Instituto 
de Investigaciones de Stanford, reemplazó el carburador por cámaras 
de combustión auxiliares para cada cilindro. El procedimiento resul¬ 
tó en una combustión más eficiente y en una disminución de las emi¬ 
siones de hidrocarburos y supresión ca,si total del óxido de carbono. 
Los restantes procedimientos fincan en la idea de posquemadores de 
distinto tipo instalados en diversos lugares del automóvil: entre el 
distribuidor y el caño de escape, en el caño de escape o debajo del 
capot, o el cierre de las aberturas en el sistema de combustión, produ¬ 
ciendo una recirculación de vapores. 

¿QUE HICIMOS NOSOTROS? 

El problema entre nosotros no es igual al que tienen en Califor¬ 
nia, pues la cantidad de automotores, aunque en muy mal estado me¬ 
cánico, es notablemente inferior, y Buenos Aires es una ciudad abier¬ 
ta y bien aireada. Sin embargo, no por ello el problema deja de re¬ 
querir una solución, puesto que las emanaciones malsanas son una 
realidad y los organismos sanitarios entienden que deben proveerse so¬ 
luciones para la preservación de la salubridad pública. 


90?? b en ' pese . a la existen cia desde hace 23 años de la ordenan- 

met! h ’ P fa ParCCe haberSe lleRad ° 3 una acción que pro 
mete hacer efectiva su vigencia. Por Decreto 1950/60 de la Mu- 

nicipaudad, se ha creado una comisión para el estudio sobre los «- 
tóxicos. Instalada en la calle Avellaneda 4115, se ha reunido 
ya una veintena de veces y ha resuelto: proponer a Ja Comuna la 
reglamentación de la ordenanza 9022, mediante normas de procedi¬ 
miento para la represión de las infracciones; solicitar el instrumental 
necesario para los estudios tendientes a la determinación de los gra¬ 
dos tolerables de emanación, que deberá realizar el Departamento de 
Investigaciones de la Dirección Técnica de Higiene de la Municipa¬ 
lidad; y realización de una campaña de educación sanitaria. Para es¬ 
tas tareas ha sido autorizada la inversión de medio millón de pesos, 
estimándose que la campaña publicitaria podrá iniciarse en el mes de 
abril. La comisión de expertos trabaja con una gran dedicación y un 
remarcable entusiasmo, encabezada por el doctor José A. Ríspoli, S ub- 
director de Técnica de Higiene de la Comuna, pero es evidente que 
no cuenta con los recursos necesarios para coronar exitosamente su 
tarea. Medio millón de pesos son poco más que una gota de agua 
en el mar. Una compresión parecida sufren, tanto desde el punto de 
\ista Je la disponibilidad de fondos como de personal, otros organis¬ 
mos consagrados también al estudio del “confort" en la ciudad y a la 
preservación de la salud pública, entre ellos, la Escuela de Salud Pú¬ 
blica de la Facultad de Ciencias Médicas de la Universidad de Buenos 
Aires y la Dirección de Saneamiento Ambiental del Ministerio de Asis¬ 
tencia Social y Salud Pública. Resulta que el estudio de la naturale¬ 
za de las propiedades y del ciclo de los contaminadores es difícil y 
requiere la cooperación de físicos, químicos, biólogos y provisiones 
de fondos en cantidades suficientes, que no pueden ser escatimados 
tratándose de los objetivos de que se trata. 


LOS OBSTACULOS MATERIALES 


Entre los problemas materiales más impórtanos para poner en eje¬ 
cución la ordenanza 9022, habrá que incluir el procedimiento de fis¬ 
calización. Los ingenieros norteamericanos han estado usando para la 
medición de hidrocarburos de escape, un instrumental que cuesta al¬ 
rededor de 10.000 dólares, aunque las inspecciones corrientes podrían 
hacerse con instrumentos menos caros y bastantes eficientes, que cues¬ 
tan poco menos de 1.500 dólares. Existe un modelo 213 de Detector 
de Hidrocarburos, de 21 kilos de peso, cómodamente transportable y 
de fácil manejo, con el que un técnico sin experiencia puede efectuar 
una medición en menos de un minuto. 













Habrá que pensar en un número elevado de instrumentos y de téc¬ 
nicos, pues seria catastrófica la idea de instalar uno solo en alguna 
dependencia municipal y hacer desfilar por ella largas caravanas de 
automovilistas para el control periódico de su automóvil. Simultánea¬ 
mente quedará por resolver otra cuestión, mucho más importante 
económicamente: ¿qué se hará para evitar la polución del aire por la 
mala combustión? 

¿Cuántos automotores circulan actualmente como verdaderas fábri¬ 
cas de contaminación atmosférica en Buenos Aires? Como no se pue¬ 
de pensar en el retiro de la circulación de la unidad, será forzoso ad¬ 
mitir, que habrá que equiparla con un quemador adicional, cuyo cos¬ 
to mínimo en los Estados Unidos oscilaría entre los 100 y 150 dólares. 


Juzgamos que la colaboración que puede prestar el automovilista 
para disminuir el grado de contaminación del aire por emanaciones 
tóxicas de los motores, es decisiva para el éxito de la empresa. Y la 
campaña publicitaria que se proyecta deberá revelarlo así, demostran¬ 
do la eficacia de ese apoyo y la necesidad de obtenerlo para evitar 
un fracaso, que determinaría una agravación progresiva de la situa¬ 
ción sanitaria de la comunidad. 

Un buen mantenimiento del automóvil, mediante una verificación 
rutinaria cada 10.000 kilómetros de la compresión, bujías, distribui¬ 
dor, encendido y carburador, puede asegurar un sesenta por ciento 
menos de producción de hidrocarburos y óxido de carbono que un 
automóvil descuidado, y además, una reducción en el consumo de 
nafta de entre el quince y el veinte por ciento. 

Finalmente, diremos que otro aspecto de la colaboración deberé 
concretarse por la vía de la cooperación administrativa. Sabemos que 
las autoridades de aplicación de la ley de tránsito en la Capital Fe¬ 
deral no piensan, cuando pongan en ejecución la ordenanza 9022, 
retirar al infractor el registro, puesto que no es el conductor, sino el 
vehículo quien se encuentra en falta, y el retiro de la licencia no ase¬ 
gura la paralización del coche. Será retirada, lisa y llanamente, la 
chapa de identificación del automotor (chapa-patente), hasta que sea 
satisfecha la multa y puesto el coche en condiciones de circulación. 

Sin embargo, no se podrá seguir igual procedimiento con los ve¬ 
hículos del transporte público estatal, por una simple cuestión de po¬ 
deres que pareciera crear un privilegio de extraterritorialidad administra¬ 
tiva, y hará entonces que la gestión se limite a una petición por no^ 
ta. Situaciones de este tipo no deberán presentarse porque resultan 
sencillamente inadmisibles. Será necesario que para evitarlas, en bien 
de la salud .colectiva, se arbitren las medidas adecuadas, y se centra¬ 
lice en un solo organismo la facultad de prevenir y de sancionar con 
todo el rigor que las disposiciones establezcan. 


% 

¿Qué 

ES 

EL HUMO? 


¿Qué es lo que sale del caño de escape de un automóvil, y por 
qué es tan molesto y peligroso? 

El combustible de automóvil, comúnmente llamado “nafta 1 ’ o “ga¬ 
solina”, es un hidrocarburo, es decir, está compuesto por carbono (C) 
e hidrógeno (H). Normalmente estos dos cuerpos se encuentran soli¬ 
darizados en el líquido que se vierte en los tanques de combustible, 
pero en el momento de combustión las elevadísimas temperaturas pro¬ 
ducen la separación de ambos; el C, va por su lado, y el I I, por el suyo. 

Para producir esa combustión hemos tenido que introducir aire al 
motor, compuesto de oxígeno (O) y de nitrógeno (N), de los cuales 
nos interesa solamente el O. 

Lo primordial para nosotros es la combinación de C con O en el 
momento de la combustión, proceso que produce la energía necesaria 
para el funcionamiento del motor. Para lograr la perfecta combustión 
debemos mezclar exactamente O con C en la proporción (por peso) 
2,66:1 (2,66 kilos de O por cada kilo de C). AI hacer esto, obten¬ 
dremos una reacción química que produce anhídrido carbónico (CO*) 
y libera energía térmica (calor). Si pudiéramos usar cada kilo de C 
presente en la nafta y mezclarlo exactamente con 2,66 kilos de O... 
bueno, los motores de auto serían más económicos de lo que son 
ahora. .. 

Cuando la combustión (determinada por el estallido de la mezcla 
aire-nafta en el cilindro, al producir la bujía su chispa) se produce 
con una proporción C/O menor de la óptima, será incompleta, es decir, 
quedará C en estado libre; además, y esto es lo importante, el C semi- 
quemado producirá óxido de carbono (CO) que es un gas altamente 
tóxico. Es, por ejemplo, el CO el que ha matado a tantas personas que 
han dejado prendidos “braseritos’’ de carbón en piezas cerradas durante 
noches de invierno; es también el CO el que suele producir desvaneci¬ 
mientos y pérdidas de conocimiento, a veces con resultados desastrosos, 
cuando se circula en un automóvil con todas las ventanillas cerradas, 
especialmente si es un coche ya veterano y con filtraciones de gas de 
escape. También se producen filtraciones de gas tóxico por el respiradero 
del cárter y la boca del carburador. 

Hemos dicho que el gas venenoso es CO, producto de la combustión 
residual incompleta, y que esta combustión incompleta se produce cuando 
no hay suficiente O para mezclar con el C (siempre en valor 2,66:1 

por peso). 

¿Por qué puede faltar oxígeno? ¿No se puede dosificar la alimen¬ 
tación del motor de forma que el C tenga siempre la cantidad sufi¬ 
ciente de O para lograr su combustión completa? Sí, se puede, pero es 
evidente que el O viene del aire y no se puede agregar indefinidamente 
aire a la mezcla combustible, porque lo que produce el calor es la nafta 
y no el aire; vale decir, no se puede empobrecer excesivamente la 
mezcla. Por otra parte, el aire lleva nitrógeno (N), que es un gas 
pesado, inerte, que no tolera la combustión, y cuanto más aire entra a 
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la cámara, más nitrógeno entrará formando parte de él. Otro detalle: 
el combustible que entra por la válvula de admisión sirve para refrescar 
la cámara, reduciendo levemente su temperatura y manteniéndola dentro 
de límites razonables. Empobreciendo la mezcla, entra menos líquido y 
más aire, el aire no enfría (o lo hace en proporción mínima) y el motor 
empieza a aumentar de temperatura (caso típico de mezcla pobre por 
defecto de carburación). 

Ya hemos apreciado que tampoco se puede enriquecer la mezcla de¬ 
masiado; la combustión será incompleta y no solamente largaremos gran¬ 
des cantidades de CO nocivo al aire, sino que aumentará el derroche de 
combustible y la formación de carbón (sucedáneo de la liberación de C) 
en la cámara de combustión, cabeza de pistón etc. 

Resultado, que la proporción de mezcla aire/nafta debe mantenerse 
dentro de limites bastante estrictos, normalmente entre 9 (gramos de 
aire) a 1 (gramo de nafta) y 16 a 1, según las condiciones de marcha. 
De todos modos, un carburador eficiente logrará, en marcha normal, 
darle a la nafta el oxígeno necesario para su efectiva combustión. Por 
lo tanto, en un motor que se encuentra en buen estado de funciona¬ 
miento, íía liberación de CO será muy reducida, excepto durante el arran¬ 
que con motor frío, cuando debe enriquecerse artificialmente la mezcla 
porque de lo contrario el motor no funcionará. (De ahí las nubes de 
humo azul que emiten los caños de escape de los coches cuando son 
puestos en marcha los motores en frío, especialmente en las madrugadas 
de muy baja temperatura.) 

Por lo tanto, el gas de escape (que en sí es incoloro y no debe con¬ 
fundirse con el humo) contiene CQ«, más o menos CO según la efi¬ 
ciencia del proceso de combustión, y otros que no interesan mayormente; 
el N que sobra porque no se combustiona, agua (H fl O) formada por la 
combinación de moléculas '‘sueltas” de H y O, y por último pequeñas 
cantidades sabrantes de estos dos. De todo esto, lo que nos interesa o 
mejor dicho nos preocupa en este caso, es el CO, que envenena la atmós¬ 
fera. 

¿Cuáles son los problemas que conducen a la combustión incompleta 
y por ende a la formación de CO? Principalmente, pequeños desajustes 
en la carburación que pueden ser el resultado de desgaste o de inter¬ 
ferencias por parte de personas no expertas. También pueden contribuir 
factores ambientaos, por ejemplo en ciertos días de calor el aire es 
menos denso y se produce un artificial empobrecimiento de mezcla. Si 
está sucio el filtro de aire, funcionará como un estrangulador o 'choke” 
enriqueciendo la mezcla más de lo deseado. Si el encendido del automóvil 
no está a punto, la combustión también será inadecuada. Una deficiencia 
en el sistema de refrigeración podrá producir el recalentamiento del 
motor y sobre él repercutirán, en mayor o menor grado, todos los peque¬ 
ños problemas que podrán afligir primordialmcnte a los otros órganos y 
sistemas que componen el automóvil, 

Hasta aquí hemos llegado hablando del gas de escape; su manifes¬ 
tación visible es el humo. El humo, sea cual fuere su tipo, nos indica 
un estado muy pronunciado de desajuste en las condiciones que gobiernan 
el normal funcionamiento del automóvil. El humo que larga un motor 
puede ser azul o negro . 

El humo azul es el que resulta de la combustión incompleta por exceso 


• 

• le nafta, y se produce como situación transitoria (e inevitable) durante 
los arranques en frío, y como situación permanente pero evitable, o cu¬ 
rable, por aberraciones en la carburación (desgaste de “gicleurs”, mal 
calibrado^ etc.). 

El humo negro, en cambio, sugiere más que nada la probabilidad 
que, por desgaste general de los órganos internos del motor, se pro¬ 
duzcan filtraciones del aceite lubricante a través de las guias de válvulas 
y P° r detrás de los aros de pistón. También puede significar que el 
interior del motor está muy carbonizado y que el escape arrastra parte 
de ese carbón al exterior, denotándose su presencia precisamente por 
el color oscuro del humo. 

En un coche viejo y gastado, es probable que se produzcan las dos 
condiciones en el escape, pero evidentemente, lo negro tapa y disimula 
lo azul. * 

¿Qué se puede hacer para evitar el humo y las emanaciones de óxido 
de carbono? Nunca se podrán reducir en su totalidad, pero se pueden 
llevar a valores prácticamente ínfimos con un motor en buen estado. 
Si el CO es el producto de una mala combustión, y si esa mala combu*, 
tión es influida por una serie de factores, incluyendo la puesta a 
punto de carburación y encendido, evidentemente la solución es tenor 
bien reglados estos dos sistemas. Y si el humo negro con sus alquitranes 
y toxinas es producido porque el motor está gastado y quema aceite, la 
solución es arreglar el motor. Un coche nuevo, o en buen estado, produce 
un mínimo de humo y CO; pero encuestas realizadas recientemente en 
Estados Unidos sugieren que el porcentaje 'de automóviles que se en¬ 
cuentra aceptablemente a punto es muy bajo. 

Si eso ocurre en Estados Unidos, ¿qué será en nuestro país, v donde 
aún circulan vehículos de 30 o más años de edad? En Los Angeles, la 
ciudad más motorizada del mundo, con un auto por cada dos personas, 
el problema de la saturación del ambiente es gravísimo y se están ha¬ 
ciendo largos y costosos estudios para reducir su intensidad. Nosotros 
no tenemos tantos autos, pero en cambio tenernos muchos muy viejos 
y que andan muy mal; también tenemos muchos vehículos diesel, que 
emiten un gas de escape que, según muchas autoridades médicas, puede 
contribuir a diversas afecciones pulmonares, y bastantes motores de dos 
tiempos, los que inevitablemente producen bastante óxido de carbono, 
porque su aprovechamiento de la energía térmica del combustible es 
relativamente baja. 

Nuevamente, juega un papel primordial el estado de afinación del 
motor, y en el caso de los diesel, los resultados cuando se pone fuera 
de punto, suelen ser espectaculares; en el caso de vehículos de dos tiem¬ 
pos, no hay mayormente humo negro, porque éste viene principalmente 
de fugas de lubricante, y en dos tiempos, este problema no viene al caso 
porque el lubricante se mezcla con la nafta en una proporción constante, 
no alterada por el envejecimiento del motor; en cambio sí hay mucho 
humo azul, pero éste es menos visible, y además, los motores de dos 
tiempos (a nafta) son mucho más chicos que los diesel (los que, estric¬ 
tamente, pueden ser de dos o cuatro tiempos). 

En una palabra: la solución es: TENER EL COCHE BIEN. Y no 
olvidemos tampoco el silenciador de escape, que debe encargarse de 
suministrar el tamizado final; si éste está sucio o perforado (corrosión 
o bombardeo de cascotes), representa un peligro para el dueño del auto 
y en general para todos nosotros. 
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UN BOTIQUIN 
DE PRIMEROS 

AUXILIOS 
PARA 
SU AUTOMOVIL 


ÜL fin de semana representa para muchos automovilistas la 
oportunidad de abandonar por varias horas la jungla urbana e 
internarse por los dilatados caminos de la patria. Muchos de 
ellos se satisfacen con escapar del ámbito metropolitano por las 
rutas usuales. Otros, movidos por el espíritu de aventura, pre¬ 
fieren internarse por caminos poco transitados, con la esperanza 
de hallar panoramas ignorados o, por lo menos, desconocidos para 
él. A estos intrépidos ‘'exploradores’' dedicamos estas líheas. 

La probabilidad de sufrir un accidente o una descompostura sú¬ 
bita en una región poco habitada, detiene a veces la ejecución 
del viaje proyectado, especialmente si de él participan mujeres y 
niños. Aunque es prácticamente imposible prever todas las con¬ 
tingencias que pueden surgir de una excursión, incluso de un cor¬ 
to trayecto urbano, es factible reunir una cantidad de elementos 
que en determinadas circunstancias son susceptibles de conjurar 
peligros mayores. Estos elementos, debidamente acondicionados 
y dispuestos en una caja o cajoncito de dimensiones acomodadas, 
constituyen el botiquín de primeros auxilios. 

No reclamaremos, naturalmente, la paternidad de esta idea; 
a más de uno se le ha ocurrido antes, e incluso más de uno la ha¬ 
brá puesto en práctica. Nuestra colaboración se reducirá, pues, a 
indicar los elementos fundamentales que debe contener el botiquín 
del automovilista, aue será tanto más completo cuanto mayor sea el 
espacio de que se disponga o la cantidad de dinero que desee inver¬ 
tirse en él. 
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Para las heridas cortantes es imprescindible llevar desinfectan¬ 
tes, de los cuales deben preferirse los de acción rápida y que no 
son tóxicos; generalmente, bastan pequeñas cantidades para lograr 
una desinfección completa. Entre ellos, citaremos el Merthiolate, 
Metaphen, Espadol, sulfamida en polvo, agua oxigenada y solu¬ 
ción boricada. 

En algunas ocasiones las heridas cortantes son producidas con 
partes metálicas engrosadas o sucias; en tal caso, debe procederse 
a la limpieza de la región afectada. La bencina es uno de los pro¬ 
ductos de mayor acción detergente, ventajosa además porque no 
produce irritaciones ni lesiones cáusticas. En consecuencia, un 
frasco con bencina debe figurar en el botiquín. 

Para cubrir las heridas habrá que llevar vendas y gasa en can¬ 
tidad suficiente. En general, podrían ser bastante dos vendas de 
10x5 cm. y dos vendas de 5 x 5 cm. Una caja de "cuntas", tela 
adhesiva, un paquete de algodón, una caja de gasa esterilizada 
y dos o más tablillas completarán el equipo de previsión para acci¬ 
dentes. Linas tijeras y una pinza extraídas de un "necesáaire”, 
completarán su equipo. 

Es conveniente también llevar una goma elástica para utilizar 
como ligadura cuando se producen hemorragias en los miembros; 
comprimidos o pociones coagulantes son también indispensables, 
si se descartan las ampollas inyectables. 

Si no es posible turnarse con algún compañero de viaje en la 
conducción, y se ha emprendido un viaje largo, es conveniente 
llevar aminas despertadoras, entre las cuales son recomendables 
las de tipo de la Ritalina o la Stenamina. Empero, sólo son re¬ 
comendables cuando razones urgentes exigen el viaje en condi¬ 
ciones de cansancio o profunda depresión psíquica. 

Para contrarrestar los efectos de un "shock” leve, es siempre 
útil llevar un frasco de unos 200 grs., por lo menos, de poción 
Todd. Es uno de los estimulantes clásicos, de fácil obtención y 
precio acomodado. Para situaciones más serias, dentro del mismo 
tipo de descomposturas, es preciso contar con algunos comprimi¬ 
dos de coramina-glucosa; colocados bajo la lengua determinan una 
inmediata reacción del afectado. 

Los largos recorridos exigen la presencia de analgésicos y se¬ 
dantes en el botiquín. Aspirina, piramidón y productos similares 
son indispensables para combatir los dolores de cabeza, musculares, 
etc. Algunos sedantes gástricos y anticólicos alejarán las consecuen¬ 
cias desagradables de alguna comida no tolerada y precaverán ma¬ 
yores males. 

Para completar el botiquín se agregarán algunos antialérgicos, 
como el Benadril, preferentemente en comprimidos. Es particular¬ 
mente indicado para contrarrestar los efectos de la intolerancia a 
ciertos alimentos o de la picadura de insectos. 

Unas ampollas de adrenalina serán insustituibles para casos 
de extrema urgencia. Unas gotas colocadas bajo la lengua pueden 
salvar una situación angustiosa en caso de edemas alérgicos. Re¬ 
cuérdese que es contraindicado utilizarla con una persona de ele¬ 
vada presión sanguínea o con arteriesclerosis avanzada. 

El botiquín cabe cómodamente en su coche, en una caja de 
reducidas proporciones. Su precio aproximado: pesos 400, es también 
relativamente moderado. En especial si se considera la utilidad que 
presta, y que en algún caso puede ser vital. 



\/VBOTIQUIH 
PARA AUTOM 0VILI S‘ 

\V DESINFECTANTE} A, 

\\ Merthiolate, $ 46.— X 
\\ Espado), $ 23.- 
\ Agua oxigenada, $ 9.-— — 

DETERGENTES: 

__\ -Bencina, $ 4.— \ ( ) 

/ SEDANTES Y ANALGESICOS 

/ Aspiriha, $ 13.- M 

. ¡fin, PWÍfon, $ 18,45 


TERIAL D 


TONICOS ' 

osa/ % 25>u\ -n 

¡ORACIONES- 

2’>eqdas dtr lO \\ $ 19,80 c/ti. 

£-- 1 caja deVurf^s, 'y 

Ov 1 paquete de algodón, $ Í0,90 

1 paquete de gasa esterilizada, $ 15,70 
2 tablillas de maderd o cartón duro 
Tijeras y pinzas 

1 elástico o tira de goma paro ligar 
Coagulantes en pastillas o solución 

ANTIHISTAMINICOS 

Benadril, $ 38,60 
Adrenalina 1/1000%, $ 21,10 
Amino-despertadores, $ 34.— a $ 
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La planta industrial de Kaiser en Santa Isabel, a veinte kilómetros 
de la ciudad de Córdoba. La superficie cubierta es 
de 127.000 metros cuadrados. Actualmente emplea 
7.500 obreros y fabrica el 85 % de sus vehículos. 


Esta vez es la planta industrial en la que se 

produce el Di Telia 1.500 sita en la localidad de Monte Chingólo, 
provincia de Buenos Aires. Es considerada como una de 
las más modernas del mundo, dentro de su tipo. 
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Creemos que la contestación a esta pre¬ 
gunta nos obligaría a llenar páginas y pá¬ 
ginas, a comparar planillas y planillas de 

datos de toda índole. 

Porque la pregunta parece muy sencilla, 
pero no lo es. ¿Qué significa decir que un 
producto es caro? Sencillamente que dicho 
producto tiene un precio mayor que otro 
similar. Pero evidentemente ése no era el 
alcance de nuestra pregunta, porque todos 
sabemos que los modelos de producción 
nacional son mucho más caros que los mis¬ 
mos modelos de producción extranjera. 

Sería más correcto modificar la pregunta 
de la siguiente forma: ¿Por qué razón los 
automóviles de producción nacional resul¬ 
tan más cafas que sus similares de produc¬ 
ción extranjera? 

Esta pregunta más concreta y limitada 
puede ser contestada sólo si nos ponemos 
de acuerdo en limitarla ulteriormente, ha¬ 
ciendo unas cuantas exclusiones: 

1) No vamos a analizar si es acertada la 
política del gobierno nacional al querer 
impulsar la actividad automotriz. 

2) No vamos a analizar el incentivo 
bajo forma de márgenes más amplios de 
utilidad que se necesita dar a las empresas 
para convencerlas de la oportunidad de 
iniciar esta nueva actividad. 

3) No capitalizaremos en elemento de 
costo el riesgo que significa iniciar una ac¬ 
tividad completamente nueva y de impor¬ 
tancia nacional en un nuevo mercado. 

Claro está que estos elementos son los 
que más influyen sobre el costo final de 
cualquier producto. Pero paira examinarlos 
deberíamos primero hacer un planteo de 
política económica, es decir, analizar si es 
o no acertada la orientación del gobierno 
al querer solucionar el problema a través 
cíe la creación de una industria nacional y 
no a través de la importación. Y deberíamos 
analizar las bases de cálculo de los indus¬ 
triales empezando por el ritmo de produc¬ 
ción prevista, cuando no conocemos ty ellos 
tampoco conocen) muchos elementos de 
importancia fundamental para la vida de 
sus empresas. Hagamos un solo ejemplo: 
¿que ritmo tendrá el plan vial del país en 
los próximos cinco años? 

Cuanto mayor sea la construcción de 
nuevos caminos y el mejoramiento de las 
actuales rutas dé tráfico nacional y calles 
de las ciudades, tanto mayor será la posi¬ 
bilidad <íe aumentar la circulación de los 
coches y al mismo tiempo se decidirá el 
gran interrogante; ¿autos chicos o grandes? 


Llegados a ese punto, ya podemos dar 
una primera contestación a nuestra pregun¬ 
ta: los problemas que hemos ennumerado, 
y no son todos, tienen peso principal sobre 
la formación de los costos. Todos ellos con¬ 
curren pues a encarecer el precio de venta 
y en su conjunto son los que tienen el 
mayor peso sobre dicho precio final. 

Volvamos ahora a la pregunta inicial 
todavía más delimitada: ¿Los elementos 
físicos de la fabricación de cada unidad 
automotriz en nuestro país son más caros 
que en otros países? 

Para contestar a esta pregunta hemos 
querido completar nuestros elementos de 
juicio con algunas entrevistas realizadas a 
técnicos e incíustriales especializados. 

He aquí el resultado ae nuestro estudio, 
que consideramos suficientemente objetivo 
desde el punto de vista industrial. 

Factores laborales: El verdadero valor de 
los salarios industriales en nuestro país no 
es inferior al de países europeos. 

En la Argentina el promedio del jornal 
para personal especializado en la industria- 
mecánico-metalúrgica es de aproximadamen¬ 
te m$n. 30 a 40 por hora. Deben agregarse 
cargas sociales diversas, que han sido esti¬ 
madas oficialmente en una incidencia no 
menor del 65 %, lo que da un costo del 
jornal horario entre $ 50 y 66,— o sea el 
equivalente de U$S 0,60 a 0,79. El costo 
promedio europeo occidental para estos mis¬ 
mos jornales oscila, según los países, entre 
U$S 0,70 y 0,88. 

La inexperiencia del factor laboral en una 
actividad sin tradición y otras conocidas ra¬ 
zones depresivas del rendimiento de la mano 
de obra, entre las que cabe mencionar el 
menor número de días laborables en el año 
en nuestro .país con relación a otros, la 
amplia demanda de personal especializado 
con cambios frecuentes de ocupación y con¬ 
siguiente perturbación en el rendimiento 
total de la fábrica, y la incidencia de días 
perdidos por paro (que la experiencia hasta 
el momento impone considerar como inelu¬ 
dibles), permiten estimar que el rendimien¬ 
to de la mano de obra argentina es inferior 
en Un 30 % con respecto a la europea. 

El costo de elaboración se incrementa no 
sólo por las razones apuntadas, sino también 
por cuanto las fallas de producción y los 
rechazos son superiores en nuestro país, lo 
que representa pérdidas de trabajo y mate¬ 
riales. 

Los industriales entrevistados estiman que 
una determinada fabricación, a idéntico 



En la secuencia de fotos que van en 
esta columna —Fiat, Ford y Síom / 
respectivamente—> puede opreciorse el 
desarrollo industrial 
automovilístico del país. 

Lo maquinaría moderna de gran 
precisión y las últimas 
técnicos contribuyen o la calidad y 
' terminación de los automóviles nocionales. 
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LOS AUTOMOVILES 

DE 

PRODUCCION NACIONAL? 


Un Bergantín, de Industrio Kaiser Argentino, sale de lo línea de montaje. 
Este automóvil, totalmente fabricado en la República Argentino, tiene ciertas 
características que lo hacen muy apropiado paro el servicio rural. 


ritmo y con los mismos medios mecánicos 
de una fábrica europea trasplantada a 
nuestro país resultará como precio final 
por lo menos 15 % más cara que en su país 
de origen por la sola incidencia del costo 
d’e la mano de obra: 

factores industriales : El mercado argen¬ 
tino impone un menor aprovechamiento 
productivo de las instalaciones fabriles, es¬ 
pecialmente en la actual situación y un in¬ 
cremento del costo de producción. 

Asimismo no existen, por las mismas ra¬ 
zones, faWicaciones subsidiarias de un gran 
número de partes de uso universal en diver¬ 
sos tipos y marcas de automóviles y cuya 

f >rodueción centralizada en fábricas especia- 
izadas que abastecen a todos los fabricantes 
permite lograd costos inferiores mediante 
procesos automáticos o altamente mecani¬ 
zados. 

En nuestro país es necesario queí cada 
fabricante de automóviles o de sus compo¬ 
nentes produzca por sí mismo o encomiende 
la fabricación en pequeñas series, de un 
sinnúmero de parces que en el extranjero 
existen como elementos standard del mer¬ 
cado. 

En esta línea de la Ford Motor Argentina S. 
finales y pulido de los carrocerías antes del 


Ninguna fábrica de automóviles está 
integrada totalmente; por el contrario, de¬ 
pende de un sinnúmero de proveedores 
para piezas fundidas y forjadas, resortes, 
bulonería, cables, instrumentos, aparatos 
eléctricos, accesorios y repuestos de todo 
tipo. Estos proveedores están influidos 
por los mismos factores d*e encarecimiento 
que mencionamos en este estudio, y a esto 
se agrega Ja falta de experiencia en la pro¬ 
ducción de elementos de nuevas caracterís¬ 
ticas y sujetos a normas de calidad muy ri¬ 
gurosas, lo que origina altos precios inicia¬ 
les. 

En esta materia es necesario señalar que 
si las industrias automovilísticas se conso¬ 
lidan y comienzan su expansión, no sola¬ 
mente se incrementará la actividad de unas 
cuantas fábricas, sino que se creará una ca¬ 
pacitación, un nivel de calidad de produc¬ 
ción y una disminución de costos en mu¬ 
chísimas industrias subsidiarias, factor éste 
fundamental para la expansión económica. 
Para que un país tenga esto, debe pagar un 
predo, que es admitir mayortes costos ini¬ 
ciales en productos industriales nuevos. 


Según la opinión de algunos industriales, 
el costo de este factor resulta en un encare¬ 
cimiento no inferior al 20 % con respecto 
a los países europeos. 

Factores económicos y financieros . 

a) Recargos a la importación : Para la 
industria automotriz han sido establecidos 
ciertos recargos por el decreto 3693/59 
modificado por el decreto 6216 que se 
aplican en distintos porcentajes sobro ti 
valor total del vehículo, sobre las partes 
que se importan. 

Por ejemplo, los recargos para camiones 
son para el primer año: 

Sobre el 45 % del valor total C&F del 
e.hículo: 20 %. 

Sobre el 5 % del valor total C&F del 
vehículo: 100 %. 

Sobre el 10 % del valor total C&F del 
vehículo: 200 %. 

Para automóviles, son: 

Sobre el 45 % del valor total C&F del 
vehículo: 40 %. 

Sobre el 15 % del valor total C&F del 
vehículo: 200 %. 

Sobre maquinaria, repuestos y equipos 
(como grupo electrógeno) s'e establecen re- 


A. se procede o los ajustes Fuede observarse aquí el procedimiento de l a coloda en fundición. Luego 
bono de pintura antióxido. de un conveniente maquinado, esas piezas irán o Ja línea de montaje. 
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>r« En esta línea de montaje se arman las Eston- 

ida cieros y los Baqueanos de Industrias Kaiser 

Argentina. 

ud que el mayor costo de los autos argentinos 
un resulta justificado. 

Entre los factores de encarecimiento, al- 
>re gunos, como los costos de nuevas instala¬ 
da ciones, están destinados a gravitar sólo por 

lis- un período inicial; otros dependen de fac¬ 
ías tores ajenos a la industria automotriz, como 
ser el impulso al desarrollo de la misma 
ne (con su consiguiente reduoción d'e los costos 
ria unitarios), puesto que dependen de otros 
de elementos como ser el plan vial y la recu¬ 
la- peración económica del país. 

Otros, finalmente, como ser el costo de 
la mano de obra y la organización de lus 
industrias subsidiarias, están destinados a 
reducirse progresivamente con el aumento 
el perfeccionamiento de la producción, 
la dificultad de Este breve panorama nos ha permitido 

dar una idea, aunque sintética, de los pro¬ 
blemas que debe afrontar nuestra flamante 
industria automovilística. Pero no hay du- 
ue los superará brillantemente cum¬ 
io una de las más trascendentales fun- 
; para el futuro de nuestro país, en 

_o con ella se han puesto las ¡bases para 

el desarrollo de la industria mecánica y de 
industrias básicas como las del acero 
y de la extracción del petróleo. + 

de lo Siom, se estampan en chapa de acero pie- 
una producción rápido y preciso- 


Una vista panorámico del interior de la fábrica 
de Grandes Motores Diesel de Fiot, en Córdobo. 


cargos que van nasta un ouu yo. 

Sobre materias primas hay recargos desde 
un 20 % hasta un 40 %. 

El plan siderúrgico impone otro recargo 
considerable. Se trata de $ 12.— por cada 
kilogramo de metal importado. Si se piensa 
en el peso de ciertas maquinarias como 
forjas, fresadoras y otras de gran tamaño, 
bien puede deducirse que la incidencia de 
este impuesto no se debe despreciar. 

Y aparte de los recargos, nay otras dis¬ 
posiciones aduaneras que inciden también 
sobre los costos de producción. 

b) Recargos impositivos: Nuestro sistema 
impositivo gravita considerablemente sobre 
la industria de la fabricación de automoto¬ 
res. 

Debe mencionarse en primer término el 
impuesto a las actividades lucrativas y las 
tasas municipales calculadas sobre montos 
de venta brutos, sin deducción de ninguna 
espeoie, que se multiplican en las distintas costos en 
etapas industriales y que se han designado 
como impuestos "en cascada", por cuanto 
estos impuestos están sujetos a otros im¬ 
puestos. La incidencia de este factor varía 
según el lugar donde la fábrica desarrolla 
su actividad. 

Interior de la fábrica Concord, fábrica Argentina de tractores Fiat y Someca, 
en lo localidad de Ferreyra, a escasos kilómetros de la ciudad de Córdoba. 


automovilística por efecto del numero de 
etapas de la producción y de la acumula¬ 
ción de los impuestos indirectos o en cas¬ 
cada. 

c) Costos financieros: Las tasas de inte¬ 
rés en nuestro país son superiores a las vi 
gentes en otros, lo que unido a la insufi- y 

ciencia de créditos y a - 

obtener financiaciones bancarias, obliga a 
recurrir a préstamos privados a interés ele- 
vadísimo, con el consiguiente aumento de 

todos los órdenes. das 

Calculan los interesados que los factores plie 

económicos y financieros configuran un 
aumento del 30 % sobre el precio de los 
productos, siempre referidos a los mercados 
europeos. otras 

En conclusión: No hav la menor duda de 

En esto serie de prenses, 
xos, soportes, todo aquello que necesite 
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UN PROBLEMA SOLUCIONABLE 


OBSTACULO EN EL TRANSITO SOBRE LA AV. GENERAL PAZ FRENTE A 

UN ESTABLECIMIENTO FABRIL 


Sobre la avenida Gral. Paz, jun¬ 
to al puente del FCBM, ubicado 
en las proximidades del mojón del 
km. 3, un establecimiento comer¬ 
cial cuenta con un acceso directo 
desde aquélla, por la que llegan y 
salen los vehículos vinculados a 
esa firma. 

El acceso de referencia no pre¬ 
senta inconveniente, pero no así su 
salida, ya que esta operación, al 
realizarse en parte de contramano, 
crea problemas al normal desarro¬ 
llo del tránsito que circula por la 
citada avenida. 

El inconveniente aludido se ori- 
Rina por las características del acce¬ 
so construido únicamente para esta 
maniobra y no para salida hacia la 
avenida Gral. Paz. Para este caso 
se obliga a realizar un amplio gi¬ 
ro que toma todo el ancho de la 
calzada, enfrentando a los automo¬ 
tores y ocasionando frecuentes ries¬ 
gos a quienes transitan, obligando 
a frenadas bruscas para evitar co¬ 
lisiones. 

Es evidente que esa avenida, 
concebida para grandes velocida¬ 
des no debe presentar ese obstáculo 
y se hace necesaria una solución 
definitiva, la que se lograría fácil¬ 
mente construyendo un ramal des¬ 
de el acceso, de alrededor de 30 
m. de longitud, que empalme con 
la avenida Gral. Paz, en el senti¬ 
do de la circulación de la misma 
ñor la mano correspondiente, en 
la forma indicada en el croquis ad- 
¡unto. . 
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Establecimiento Comercia!. 


UNA SOLUCION MALA E IMPROVISADA 

DESPUES DE MESES DE OBSERVACION Y ESTUDIO: SOLUCIONES IMPROVISADAS Y EQUIVOCADAS 


Los peatones que pasan habitualmente sobre un puente, lo conocen 
bastante bien. Pero nadie les pediría que lo repararan o que constru¬ 
yeran uno similar. 

Sin embarco, en nuestra ciudad ocurre algo parecido con los proble¬ 
mas de tránsito, con la colocación de las señalizaciones de los semáfo¬ 
ros y con problemas de emergencia. Parece que en lugar de técnicos 
automovilistas se eligieran simples peatones para solucionar ciertos pro¬ 
blemas. El resultado es que los problemas de tránsito muchas veces son 
resueltos en beneficio de los automovilistas y con mentalidad automo¬ 
vilística. Veamos algunos casos. 

En ciertas aveniaas ciudadanas de gran tránsito automovilístico, hay 
dos graves problemas en conflicto entre ellos: 

1*0 El de asegurar el tránsito automotor más rápido posible y con 
menores resistencias; 

2 V ) El de permitir el cruce a los peatones en los lugares adecuados, 
sin riesgo y sin entorpecer o retardar el tránsito automotor. 

Uno de estos caminos es el así llamado “camino del bajo” que nace 
en la avenida Figueroa Alcorta y sigue pasando frente a Obras Sanita¬ 
rias, Ríver Píate, GraJ. Paz, Olivos, etc. Hablaremos de esto va que, 
todos los fines de semana este camino es recorrido por millares de auto- 
vehículos. 

Hace poco se ha instalado un semáforo frente al estadio de Ríver 
Píate para permitir el cruce de la avenida del Libertador Gral. San Mar¬ 
tin a los socios y a los espectadores de los partidos que se realizan en 
dicho club. Con respecto a esa instalación se han presentado dos graves 
inconvenientes que, por ser comunes a otTos casos debemos señalar. Du¬ 
rante la instalación del semáforo, el tránsito no ha sabido dirigir di¬ 
chos desvíos en forma racional. FÍabrían bastado cuatro carteles con fle- 
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chas para que el tránsito hacia el norte y el tránsito hacía el sur hubie¬ 
ran podido efectuarse sin cruces, con la mayor rapidez, y sin necesidad 
de agentes. En cambio, se han producido embotellamientos a causa de 
la mis mínima falta de previsión y, diríamos, de consideración por 
parte de las autoridades que habrían tenido que resolver ese problema 
antes de que se produjera. 

Damos a continuación un dibujo de cómo habría podido ser resuelto 
este problema; los números indican la posible ubicación de los cuatro 
carteles. 

En el dibujo se ve cómo el tráfico hacia el norte hubiera podido ser 

derivado por la calle Victorino de la Plaza y Ernesto Bavio hasta reto¬ 
mar la avenida Udaondo. El tráfico hacia el centro habría podido ser 

desviado por la avenida Udaondo, por la calle Pablo Richieri y Pablo 
Saénz Valiente hasta retomar la avenida Figuero a Alcorta, sin crqces 
y sin embotellamientos y sin agentes. 

Pero ahora los semáforos están colocados y sería suficiente que al¬ 
gunos técnicos trataran de examinar su colocación “también" desde el 
punto de vista del automovilista para que se dieran cuenta de cuán dis¬ 
cutible es su ubicación. En primer término, los semáforos están colo¬ 
cados en un lugar donde hay veredas en los dos lados, de manera que 
el espacio ocupado por ellos ha sido sacado al pasaje de los automovi¬ 
listas. Una gran avenida de tránsito rápido se ha convertido ahora en 
una avenida estrangulada por los semáforos: las colas que se van pro¬ 
duciendo en ese punto todos los días en las horas de mayor tránsito, y 
todas las fiesta, son un monumento a la imprevisión, la improvisación 
y la falta de especialización de los que deberían solucionar los proble¬ 
mas del tránsito en nuestra ciudad. 
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Es aquí donde están los semáforos que estrangulan una avenida. 
Como puede notarse, los peatones siguen cruzando en el mo¬ 
mento que se les ocurre y por cualquier parte, menos por donde 
lo indican las líneas demarcatorias. 


O! 

faro buscahuellas 

detrás del parabrisas 




5. 


Gran altante: i hasta 300 metros! 

Sin bajar las ventanillas laterales. 

Para parabrisos curvos y rectos. 

Pora montar en pocos minutos en la 
cara interior del parabrisos. 

Sin taladrar la carrocería ni el parabrisas. 

6. Tan móvil tomo el o|o humano o causa 
de su doble campo de rotación. 

7. Desmontable con un sólo movi¬ 
miento de la mono y utilizoble 
como lámparo portátil ya que tie- 
ne un cable de 2,5 mts. de largo. 


combinación do 
bufcahualla» y 
lámpara portátil 




Helphos - Autolícht 

INDUSTRIA ALEMANA 


Rspreftentantei Exclusivo} 
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IS.A.C.I. y f. CAP. AUT. $10 000.000 

VIAMONTE 1535/37, ES. AIRES 




TRABAS TREBOL 


paro su auto y para su 
Siambretta e Iso. 
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ymr 1 Los juegos de Herramientas 

| j combinadas MERTOR y la 

V ^ ' , ■ ya famosa llave de bujías 
• MERTOR en cuatro medidas 

N° 14 - 16 - 18 y 22. 

► encontrará en todas 

casos del ramo w f 

STRIBUIDORES EXCIUSIVOS Y FABRICANTES 

MERTOR S.R.L. 

Av. CALLAO 569 - Tel. 49-6073 
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La batería de acumuladores, o más comúnmente la “batería”, es el 
implemento del automóvil que tiene vida útil de menor duración. 

En efecto, sus senados pueden ser utilizados no más de un año y 
medio o dos, o excepcional mente dos años y medio, plazo después del 
cual su descomposición pone fin a su vida útil. De esto se deduce 
que irremisiblemente el propietario del automóvil deberá invertir al 
fin de este lapso una considerable suma en reponer la batería. 

*- a ^da útil que hemos mencionado, solamente se podrá alcanzar 
prestándole al acumulador un mínimo de atención y cuidados, pues, 
en su defecto, la duración no pasará de los cinco a seis meses. 

Emplear algunos minutos —quincenal o mensualmente—, para el 
cuidado de la batería, resultará más económico que invertir cada seis 
meses 2.500 pesos en reponerla. 

Esa cifra que al pasar hemos dejado deslizar, es lo que aproximada¬ 
mente cuesta una batería de acumuladores para un automóvil del ti¬ 
po Fiat. 1100; es un precio intermedio entre el costo de una batería 
de 6 voltios y 90 Amperios-hora de capacidad ($ 1.500) y una de 12 
volaos y 100 Amperios-hora de capacidad ($ 3.300). 

La primera es la más común, usada por los coches norteamericanos 
hasta hace unos años, y la última es la que usan los Rastrojeros; entre 
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ellas existe una gama de aproximadamente ocho tipos de baterías para au¬ 
tos en uso en nuestro mercado, de diferentes tensiones y capacidades, cu¬ 
yos precios quedan comprendidos entre los límites antes mencionados. 
A título ilustrativo diremos que las baterías de 6 voltios de tensión 
son las que presentan más amplia variedad de capacidades (se fabri¬ 
can de 90, 110, 120, 140, 160 y 180 Amperios-hora). 

La utilización de la energía que en forma de electricidad se halla 
acumulada en la batería produce su descarga paulatina, que es com¬ 
pensada por la producción de electricidad que genera la dinamo y que 
restituye la carga originaria del acumulador en cuestión. Pero si este 
proceso fuera rigurosamente perfecto, es decir, si la energía eléctrica 
generada por la dinamo restituyera totalmente la carga de la batería 
de acumuladores, v ésta no la perdiera, nos hallaríamos en presencia 
de un principio del peregrino “movimiento perpetuo”. Lógicamente, 
diversos factores no hacen posible el cierre de éste ciclo ideal de “ge¬ 
neración-acumulación-entrega” de electricidad. 

En lo que respecta a la batería, los factores que hacen que su mi¬ 
sión dentro del complejo eléctrico del automóvil pierda la efectividad, 
y finalice con su vida útil, .pueden ser de dos tipos: químicos y mecá¬ 
nicos. Dentro de los primeros: la formación del sulfato de plomo, pro- 





pió de la reacción productora de electricidad, sobre las placas de plo¬ 
mo esponjoso de la batería, va tomando cada vez una consistencia 
mas dura por el uso y la carga cute la dinamo suministra es inca na z 
de destruir esa corteza de sulfato ele plomo que se ha depositado sobre 
las placas. Entonces queda el remedio de una carga exterior, es decir, 
de llevar la batería a una casa especializada y hacerle suministrar, me¬ 
diante un dispositivo apropiado, una carga que disolverá el sulfato 
por combinación de hidrógeno del agua del electrólito, restituyendo a 
éste ácido sulfúrico. El oxígeno libre oxida el plomo de las placas po¬ 
sitivas y se restaura el peróxido de plomo, quedando la placa en su 
estado original de plomo esponjoso. En resumen, la batería queda nue¬ 
vamente en condiciones de servir a sus fines específicos, pero la cor¬ 
teza de sulfato de plonv) -por el uso constante de la batería- va da¬ 


la batería es de 6 voltios, es decir, de tres elementos de 2 voltios cada 
uno, tendrá tres tapones, si es de 12 voltios tendrá seis elementos de 
2 voltios cada uno con sus correspondientes seis tapones) se observa 
a simple vista el nivel mencionado. 

Este control es necesario efectuarlo aproximadamente cada 20 a 25 
días en caso de baterías de 6 voltios, y cada 10 a 15 días en las 
baterías de 12 voltios y capacidades de 35 y 65 amperios hora. 

En la estación de verano, debido a las altas temperaturas, y en ca¬ 
so de las baterías más pequeñas de 12 voltios y 35 amperios hora 
(Fiat 600) este control deberá efectuarse cada 8 días, pues la evapo¬ 
ración del electrólito por los orificios de ventilación hace que su ni¬ 
vel disminuya ostensiblemente. 

Conv> se comprenderá, el control solamente no nos solucionará una 



Como no hoy que dejor lo batería, sucio y con los contacto 

sulfatados. 


fiando la placa de tal manera que llega un momento que ni aun una 
carga exterior puede restituirla como plomo esponjoso, habiendo llegado 
al final de la vida útil. Puede acontecer también que los separadores 
de las placas se dañen antes que las placas mismas; en ese caso, un 
cambio de ellos hará que la batería pueda seguir prestando servicios. 

Entre los factores mecánicos que contribuyen al agotamiento de la 
vicia del acumulador mencionaremos: fisuras en la caja de la batería, 
producida por golpes u ocasionalmente hinchazón a su vez, ésta causada 
por excesiva formación de hidrógeno y obturación de respiraderos, bor¬ 
nes rotos, cables con aislación dañada que hacen contactos a masa; 
batería mal afirmada o su alojamiento o soporte que producen afloja¬ 
mientos de terminales y permite filtraciones con consecuente sulfatación. 

Todos estos factores son inherentes a la batería en sí, existen otros 
producidos por defectos de funcionamiento de ciertos elementos del 
sistema eléctrico del automóvil que inciden fundamentalmente en la 
vida del acumulador. Estos son principalmente: fallas de la dinamo 
(quemadura del bobinado del rotor, colector sucio, carbones en mal 
estado, etc.). Fallas en el regulador de voltaje (dispositivo éste, que, 
como su nombre lo indica, regula la carga que la dinamo envía a la ba¬ 
tería); cortocircuitos en cualquier lugar del sistema eléctrico, etc. 

Conocidas las circunstancias que provocan el agotamiento de la vida 
de la batería, podemos ya encarar las medidas tendientes a su cuida¬ 
do v atención. 

Es fundamental el control del nivel del electrolito, el que deberá 
permanecer a 5 mm. sobre el borde superior de las placas. Este con¬ 
trol se efectúa quitando los tapones o roscas que posee la batería (si 


falta de electrolito; es menester, en consecuencia, agregarle agua des¬ 
tilada: para ello en cualquier farmacia puede adquirirse un litro a un 
costo que oscila entre 2.50 y 4 pesos. . 

Como los orificios por los cuales se debe agregar el agua destilada 
son relativamente pequeños (2 cm. de diámetro) a fin de no derra¬ 
mar líquido se puede colocar en la botella un tapón de aceitera de 
los que se usan para aceites comestibles. . , 

Este simple implemento de fácil obtención en las ferreterías brinda 
resultados muy satisfactorios, por cuanto nos permitirá el agregado de 
agua destilada en forma de delgado chorrito o gotas. 

Se deberá tener especial cuidado de no rebalsar los onríaos, pues 
el agua saldrá convertida (por mezcla) en ácido sulfúrico diluido, el 
que puede atacar cables, terminales, etc. 

Les tapones roscados de los elementos de la batería tienen uno o 
dos orificios de ventilación por donde el hidrógeno producido por la 
reacción química debe salir; en consecuencia, deben mantenérselos des¬ 
tapados, para así evitar acumulaciones gaseosas 'que pueden deforrar 
la caja de la batería. Esta sencilla operación puede ser hecha con un 
alambre que se introducirá en los respiraderos. 

Debemos comprobar la firmeza de la fijación de la batería a su so¬ 
porte para evitar que las vibraciones aflojen los terminales y se lle¬ 
guen a sentir los bornes. Cada tres meses es conveniente sacar los ter¬ 
minales (aflojando se entiende, su perno de presión) y pasarle una 
tela de esmeril a los bornes de plomo, como asimismo a la circunfe¬ 
rencia interior de los terminales, para que puedan hacer buen contac¬ 
to. Si hay mucha acumulación de sulfato de plomo (incrustación blan- 
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cuzca) en los terminales, previamente puede sacarse con agua muv ca¬ 
liente, y posteriormente pasarse el esmeril. Si por cualquier razón el 
ajuste del terminal o borne no pudiera ser muy firme, aun apretan¬ 
do a fondo el perno de fijación, se podrá solucionar esto, suplemen- 
tando el borne con una tira de plomo de un milímetro de espesor y 
colocando nuevamente el terminal, se ajustará fuertemente. 

Los automóviles modernos no tienen en su instrumental el amperí¬ 
metro indicador de carga de la dinamo, sino que vienen equipados con 
una lámpara testigo de carga, la cual se enciende cuando la carga es 
insuficiente, ya sea por estar funcionando el motor a bajo número de 
revoluciones (menos de 100 r. p. m.) o por cualquier talla en la di¬ 
namo. 

Es por esta razón que conviene hacer controlar la carga de la dina¬ 
mo con amperímetro, en un taller de electricidad del automóvil, y 
comprobar que la carga suministrada esté dentro de los valores norma¬ 
les (15 a 25 amperios). 

Al mismo tiempo es necesario controlar la densidad del electrólito, 
operación ésta que se efectúa con un instnimento llamado densíme¬ 
tro, consistente en un tubo de vidrio con una pera de goma para absor¬ 
ber electrólitro y un flotador que indica, en una escala graduada, la 
densidad. Esta densidad nos da un índice del estado de la batería; 
los valores normales son: 1,300 plena carga; 1,150 a 1,250 media car¬ 
ga y 1,1150 descargada. 

Ambos controles (carga dinamo y densidad del electrolito) deben 
hacerse efectuar cada mes y medio aproximadamente. 

En caso de descarga de la batería, y siempre que el estado de las 
placas lo permita, puede recargársela (carga lenta) en el mismo ta¬ 
ller, a un costo que oscilará entre los 40 y 50 pesos. 

No es aconsejable la carga rápida, por su poca eficiencia. Efectiva¬ 
mente, esta solución sólo debe adoptarse en caso de emergencia, pues 
el proceso de conexión y electrolítica en realidad no puede acelerarse. 


CONTROL DEL NIVEL DEL ELECTROLITO 

EN VERANO • EN INVIERNO 1 

i •* I 


Para baterías de 
12 voltios y 35 amp./h. 


Codo 8 días 

Cada 10 a 15 

días j;-| 

: - 1 - 

Para baterías de 

12 voltios y 65, amp./h. j 1 

Cada 10 a 15 
días 

Cada 20 a 25 II 

días 

Para 

demás bateríos 


Cada 15 o 20 Coda 20 a 30 

días días 


La batería se carga a un ritmo propio y poco puede hacerse por apurar¬ 
lo. Tratar de cargar una batería con carga rápida es como tratar de 
llenar apresuradamente una botella con cuello tino: por cada litro que 
entre, se volcarán diez. Además, es factible que la intensa carga eléc¬ 
trica dañe las placas. 


Como se agre¬ 
ga agua des¬ 
tilada o un 
elemento de 
la batería. 
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CONTROLEIS V CUIDADOS REALIZABLES POR UD. MISMO 


1: Control nivel del electrolito. 2: Agregado de agua destilada en caso que 
el nivel del electrolito no esté a 5 m. por encima del borde superior de las 
placas. 3: Control de firme sujeción de la batería a su soporte. 4: Control 


del estado de los bornes y terminales, verificando su (irme contacto y lim¬ 
pieza correspondiente. 5: Verificación de los orificios de ventilación (deben 
permanecer destapados). 


CONTROLES V CUIDADOS 


1: Control de carga de la dinamo con amperímetro. 2: Control densidad del electrolito. 
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Escuche estas apasionantes ¡ornadas pugilísticas, en 
audiciones auspiciadas por DOBLE V/ relatadas y 



comentadas por los más autorizados profesionales. 
Comentarios round a round a cargo de ULISES 
BARRERA. Relatos en la voz de WASHINGTON 
RIVERA. Locución comercial CAPUANO TOMEY. 
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En el primer artículo que dedicamos a las naftas especiales, hemos 
explicado en la forma más simple posible cuál es el combustible que 
recibe ese nombre. Dijimos que su característica especial es su alto 
valor antidetonante, que convierte a las naftas especiales en carburan¬ 
tes ideales para afrontar las exigencias de los motores de moderno di¬ 
seño y alto índice de compresión. Señalamos, además, que tanto la 
nafta común como la nafta especial argentinas, poseen un bajo número 
de octanos; es decir, poca proporción del aditivo tetraetilo de plomo 
que le da un poder antidetonante y que ello creaba una situación 
delicada a los poseedores de modernos vehículos con motor de explo¬ 
sión. Para resolver el problema de la carencia de naftas adecuadas, di¬ 
mos algunas de las soluciones empíricas que se aplican a fin de adap 
tar los motores a esta realidad. 

Para los lectores que comienzan su relación con parabrisas en este 
número, volveremos a indicar que es conveniente disminuir el avance 
del encendido cuando por falta de nafta con adecuado número octano, 
el motor pistonea. Generalmente, por cada octano faltan te sobre el 
índice óptimo señalado por la fábrica, hay que atrasar el encendido un 
grado. Si la deficiencia del poder antidetonante del carburante en re¬ 
lación con las exigencias del motor asume características de mayor grave¬ 
dad que un leve pistoneo, es necesario reducir la relación de compre¬ 
sión, usando una junta de tapa más gruesa o haciendo pistones nuevos. 

Prometimos, entonces, ocuparnos de otro problema que acrecienta su 
importancia día a día: el de la comercialización de este combustible. 


da para la relación de compresión de su motor. Este será, a la postre, 
su única guía, ya que le indicará con su funcionamiento si tuvo o no 
suerte. Si no lo fuera, deberá confiar en que lo fortuna le sonría en 
el próximo surtidor, hasta encontrar marca v surtidor que le den el 
mejor resultado. 

Surge evidente, de todo esto, la situación de manifiesta inferioridad 
de los automovilistas sobre los consumidores corrientes. Cuando que¬ 
remos comprar una bebida alcóholica, por ejemplo, la etiqueta nos in¬ 
dica su marca, tipo, procedencia, contenido de la botella, graduación 
alcohólica y número de análisis que la hace apta para la venta. Cono¬ 
cemos estos datos, y si nos conviene la mercancía, la adquirimos. En cam¬ 
bio, en el surtidor, estamos desguarnecidos. No sabemos qué producto 
misterioso manará por la boquilla de la manguera que empuña con des¬ 
preocupación el encargado de la estación de servicio o del garaje don¬ 
de nos surtimos. 

La enorme variedad de marcas y modelos de automóviles que circu¬ 
lan por las rutas argentinas, con índice de compresión que oscilan en¬ 
tre 5:1 y 10:1, exige que se elaboren más tipos de nafta que se adap¬ 
ten a las características de los vehículos. Es totalmente insuficiente 
la actual división del carburante en nafta común y nafta especial. En 
los Estados Unidos y Europa, con mucha menor diversidad de vehícu¬ 
los, se venden por lo menos tres tipos de nafta para automotores, con 
indicación expresa de su contenido octánico para que el propietario 
se surta de la más conveniente para su auto. 

Nos preguntamos: ¿no es posible, acaso, que en nuestro país imi¬ 
temos este buen ejemplo de política comercial? Y de todas maneras, 
aunque por el momento no fuera posible aumentar los tipos de nafta, 
no vemos ningún obstáculo para que al menos se indique con absoluta 
claridad en cada surtidor, el número octano de la nafta que está ven¬ 
diendo. 


SABER QUE SE COMPRA 

Cuando arrimamos nuestro coche a un surtidor, ya sea de Esso, Shell 
o YPF, lo único que sabemos sobre el producto que vamos a adquirir 
para llenar el tanque de gasolina, es que un cartel lo define, muy am¬ 
biguamente, como 'nafta'’ o "nafta especial '. ¿Existe la posibilidad de 
que dentro de un término tan amplio de "nafta especial", el compra¬ 
dor tenga una idea exacta de si ella se ajusta a las especificaciones es¬ 
tablecidas para su máquina? De ninguna manera. El mismo expende¬ 
dor no tiene mayor noción de lo que está vendiendo, ya que solamen¬ 
te sabe que el distribuidor le entregó nafta común o nafta especial, 
en cada caso, pero desconoce sus cualidades características. La más im¬ 
portante de ellas es para el automovilista el número octano, para res¬ 
petar las recomendaciones de la fábrica. 

El propietario de un automóvil moderno se encuentra, pues, en ca¬ 
da oportunidad, enfrentando a un enigma. No conoce el número octa¬ 
no de la nafta que adquiere, y, por consiguiente, si es la más apropia¬ 


ADULTERACIONES MAS FRECUENTES 


La prensa ha dado difusión en algunas oportunidades al descubri¬ 
miento de las maniobras delictivas en que incurrían expendedores de 
combustibles que procedían a su adulteración. Es "vox populi" que en 
materia de nafta la actividad inescrupulosa está a la orden del día. 
Obligando a colocar el número octano en los surtidores, será posible 
iniciar una acción penal contra los falsificadores del carburante. 

Es sabido que muchos dueños de surtidores mezclan nafta común 
con nafta especial, v se ha comprobado en varias oportunidades las adul¬ 
teración de la nafta con combustibles más baratos como el kerosene y 


¿Qué número octano estamos comprando? 

¿Cómo evitar las adulteraciones? 
¿Se han previsto la necesidades futuras? 
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el gas-oil, obteniendo pingües ganancias a expensas de los bolsillos de 
los usuarios y de la vida de los motores. 

Muchos automovilistas se preguntan si existe un método práctico 
para darse cuenta de la diferencia que inedia entre una nafta especial 
y otra común. Salvo las pruebas de laboratorio, no existe más posibili¬ 
dad que observar atentamente la prestación del motor. Un motor de 
alta compresión, diseñado para quemar nafta de elevado número octa¬ 
no, cargado con carburante de menor octanaje, pistonea, calienta, au¬ 
menta su consumo específico v disminuye su rendimiento. En cam 
bio, con la nafta adecuada, mantiene las características óptimas deter¬ 
minadas por sus fabricantes. 

Cuando se mezclan distintos tipos de combustibles -por ejemplo, 
nafta y kerosene— es más fácil su comprobación. Además de su par¬ 
ticular coloración, los carburantes tienen testigos químicos que permi¬ 
ten identificarlos rápidamente en laboratorio. Si la maniobra es muy 
grosera, el conductor puede descubrirla a simple vista, ya sea por su 
color o por su viscosidad. Cuando se mezcla kerosene o gas-oil en la 
nafta, el automovilista menos entendido comenzará a sospechar por la 
manifiesta tendencia del motor a pistonear. 

En un "simposio organizado por el Instituto Argentino del Petróleo, 

se declaró que una empresa recibía frecuentes informes relacionados 

con la adulteración de la nafta. Generalmente, provenían de quejas 

formuladas respecto a fallas en los motores. Los técnicos, al estudiar 

cada caso, comprobaban que eran consecuencia de la mezcla de nafta 

con combustibles inferiores. 

% 

NUEVA POLITICA COMERCIAL * 

Es evidente, pues, que las empresas destiladoras y distribuidoras de¬ 
ben abocarse de inmediato a planear una nueva política de elaboración 
y comercialización de la nafta en el país. Esta misma preocupación 
habrá de hacerse extensiva a las autoridades, que deben resolver el 
creciente problema que afecta a un cada vez mayor número de auto¬ 
movilistas. En primer término, es necesario controlar a los expendedo¬ 
res, a fin de evitar las adulteraciones, a menudo groseras, que se han 
descubierto en los últimos tiempos. Y para que esto sea posible, debo 
obligárseles a indicar con exactitud el tipo de nafta que se vende en* 
cada surtidor y su número octano. Luego deberá crearse una más abun¬ 
dante tipificación de carburantes, que se adecúe a las distintas nece¬ 
sidades de nuestro heterogéneo parque automovilístico. 


DEFENDER AL AUTOMOVILISTA 


Estimamos que las tareas de inspección no son demasiado comple¬ 
jas. Es necesario crear un pequeño pero eficiente cuerpo de inspecto¬ 
res que controlen la actividad de estaciones de servicios y garajes 
en materia de venta de carburantes. Podríamos establecer un paran¬ 
gón con el inspector de sanidad municipal que detiene un carro de 
lechero, extrae una muestra del producto que vende, comprueba su 
densidad y su pureza. Cuando la leche no se ciñe a las prescripciones 
bromatológicas, se procede sin más trámite a su decomiso. De la misma 
manera habrá de procederse en los surtidores. Ciertamente, la tarca 


es más compleja, porque un análisis de nafta requiere la intervención 
de un laboratorio; pero no es nada que no esté al alcance de una de¬ 
pendencia bien organizada. Reglamentado el expendio sobre la base 
del índice octano, toda nafta que no se ajuste a lo establecido, con 
una ligera variación, debe confiscarse. 

LA OTRA CARA DE LA MONEDA 

Como de todas maneras consideramos conveniente que el automovi¬ 
lista conozca en toda su extensión los complejos problemas relacionados 
con la nafta especial, creemos necesario agregar alguna información 
sobre lo que podríamos llamar “la otra cara de la moneda”. 

Hay una experiencia internacional acerca de la nafta especial, y es 
lo que se conoce por "carrera del octanaje". Está claro que si las dis¬ 
tintas empresas comenzaran a competir alzando el número de octa¬ 
nos, se llegaría a situaciones absurdas, antieconómicas y perjudiciales 
para todos. La solución de este problema consiste en una sana educa¬ 
ción del automovilista, para que éste comprenda que más octanos no 
significan nada y que lo que debe saber es qué tipo de nafta se adecúa 
más a las necesidades del motor que usa. Pero ese resultado no se 













ESPECIAL 


(CONTINUACION) 


Mientras los 
surtidores argentinos 
se mantienen 
en un hermético 
silencio... 


RESUMEN 


En resumen, es nuestro pensamiento que en esta etapa de nuestra 
situación general en materia de automotores y combustibles, es abso- I 
Jutamente necesario: 

IV) Establecer ahora la obligación de determinar el número octano I 
de la nafta especial que se expende al público. 

2 V ) Establecer ahora un sistema de control estricto y permanente 
que impida la adulteración del producto. 

3 V ) Comenzar y desarrollar una campaña de ilustración para que 
el usuario conozca qué puede esperar de la nafta especial y cuál con¬ 
viene a su automotor. 

4 9 ) Analizar, con el aporte conjunto de empresas de combustibles, * 
fabricantes de automotores, usuarios y el Estado, la situación actual 
del parque nacional, orientar en todos los aspectos su ulterior desarro¬ 
llo y prever la necesidad de que, por un lado, la industria dirija sus ¡ 
pasos en el sentido de atender con la mayor eficiencia a los intereses 
nacionales, mientras que, por el otro, se prevea la instalación de las 
refinerías que resulten adecuadas a la mejor atención de las necesi¬ 
dades del país. 


...los surtidores extranjeros (Italia en este caso) especifican 
claramente la nafta que venden, seleccionando automáti 
comente el número octano, que, en este caso, comprende las 
cifras de 86-90-93-96-100 octanos. 
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Partiendo de Mar del Plata por la ruta 226 se llega a Tandil, 
la del buen aire, que entre sus sierras y pequeños valles esmeralda 
vive aun la vieja historia de “la movediza" y acentúa el atractivo 
de sus vistosos paisajes, sus anchas praderas, sus bosques, parques 
y hermosos paseos. Y que ofrece, junto con todo eso, una garantía 
de descanso tan pleno y apacible como para recuperarse rápidamente 

de cualquier clase de “surmenage". 

Pero Tandil no es sólo el tranquilo y atrayente centro turístico 
en medio de una rica zpna agrícola-ganadera. Ya el brigadier ge¬ 
neral Martín Rodríguez, al fundar el 4 d® abril de 1823 la For¬ 
taleza Independencia, parte de la avanzada de fortines que ha¬ 
brían de oponerse a las invasiones indígenas, había previsto el 
desarrollo que alcanzaría la futura ciudad. Este establecimiento 
-decía en el Acta de Fundación-, sostenido y cuidadosamente 
conservado, formará en adelante la primera y principal riqueza 
de Buenos Aires. Campos hermosos, extendidos y quebrados, pas¬ 
tos fuertes y abundantes, aguadas de un gusto exquisito perma¬ 
nente por todas partes, lugares privilegiados para toda suerte de 
agricultura y frutos, sitios aparentes para establecer pueblos de¬ 
fendidos de los vientos más incómodos y a poca costa de las irrup¬ 
ciones de los bárbaros y con la facilidad del comercio con éstos, 
son los elementos que presentí) reunidos la nueva fortaleza y fron¬ 
tera... A más del plano que, presenta la fortaleza, se ha trazado 
bajo la protección de ella el de un pueblo donde puedan reunirse 
las familias y estar al abrigo que pudiera causar alguna invasión 
repentina. . . Esta será, algún día, una ciudad populosa y rica, 
que con sus producciones y comercio concurra a elevar las rentas 
permanentes para el sostén de las cargas públicas de la provincia". 

La visión del fundador fue certera. En pocos lugares se han 
aprovechado como aquí las características y recursos naturales pa¬ 
ra impulsar la actividad creadora. Una estratégica ubicación geo¬ 
gráfica, comunicaciones terrestres y aéreas irradiadas hacia todos 
los puntos cardinales y abundante fuerza motriz, han permitido 
que entre sus valles v pintorescas serranías se desarrollara una 
populosa zona fabril, con fundiciones de primerfsima calidad, 
entre ellas las que ofrecen una producción completa de blocks 
para motores, maquinarias industriales e implementos agrícolas. 
Entre la diversidad de industrias montadas con sentido moderno 
se destacan la lechera y la de chacinados —son famosos los quesitos 
y (¡alamines tandileros—, las curtiembres, fábricas de zapatos, 
tejidos, comestibles, cerámicas y muchas otras, que ocupan en 
conjunto varios miles de obreros. Además, naturalmente, de las 
canteras, cuya explotación constituye una de las principales fuen¬ 
tes de riqueza de la zona. 

De manera que su viaje no sólo le permitirá disfrutar de los 
gratos paisajes tandilenses, sino conocer también uno de los prin¬ 
cipales centros industriales del sudeste de la provincia de Buenos 
Aires, estimulado en su evolución por la belleza de su suelo y 
la saludable influencia de su clima. 


que tapizan los flancos de los cerros, muestran distintas tonalida¬ 
des de verde, que se extienden por los fértiles prados vecinos, ma¬ 
tizados por los rectángulos irregulares de las tierras labradas. 

No es necesario recorrer grandes distancias para encontrar lu¬ 
gares pintorescos. En la misma ciudad, por ejemplo, a sólo diez 
cuadras de la plaza Independencia, está el parque del mismo 
nombre, que se extiende soore la falda y la cumbre del mismo ce¬ 
rro que sirvió de mangrullo y fortín al brigadier Martín Rodrí¬ 
guez, cuya estatua ecuestre se alza en lo alto. 

Para llegar al parque se toma por la avenida Avellaneda hasta 
el 300, doblando por la avenida Independencia hasta la artística 
portada de acceso, donada por la colectividad italiana al cumplir¬ 
se el centenario de la fundación de Tandil. De allí parte el ca¬ 
mino en caracol que lleva arriba: bordeado de árboles y rincones 
umbríos, gratos para el descanso, ofrece una cambiante perspec¬ 
tiva de la ciudaa y sus alrededores. Usted irá en coche, natural¬ 
mente, pero no deje también de recorrerlo a pie, tal como hacen 
por la mañana los tandileros de más de sesenta primaveras, que 
aseguran que es la mejor fórmula para mantenerse jóvenes y ro¬ 
zagantes. 


EJERCICIO MATINAL POR EL PARQUE 
INDEPENDENCIA 


TEXTO: ISIDORO GELSTEIN FOTOS; CARLOS PARERA 


Las serranías de Tandil, que se extienden en la pampa bo¬ 
naerense desde Olavam'a a Mar del Plata, poseen paisajes origi¬ 
nales y llamativos. Se asemejan bastante a las del norte de Cór¬ 
doba; grises y oscuras unas, azules y rosáceas otras. Agrestes, es¬ 
carpadas, la vegetación es escasa y se ve con frecuencia el grani¬ 
to desnudo al sol. En sus faldas, en cambio, suelen encontrarse 
arroyos rumorosos que se deslizan mansamente bordeados por sau¬ 
cedales. Los bosques de eucaliptos, los heléchos y los pastizales 


UNA CIUDAD ENTRE SIERRAS 










En la explanada de la cumbre, rodeada de murallas almenadas 
y cadenas de gruesos eslabones, podrá ver dos viejos cañones, ave¬ 
zados en montar largas guardias sobre el silencio y la calma del 
* u g ar > pues pertenecieron al antiguo r fuerte allí establecido en 
1922. Y para recuperar energías —si subió a pie, desde luego— 
vaya a tomar un segundo desayuno a la confitería qué funciona 
en el castillo morisco levantado en ese lugar por la colectividad 
española. Los chicos tendrán amplio y escamado escenario para 
revivir todas las hazañas de sus héroes predilectos, siendo reco¬ 
mendable, únicamente, que no pasen la defensa establecida por 
las cadenas de las murallas, pues podrían correr el riesgo de un 
descenso algo apresurado. 

Otro paseo que es de rigor, sobre todo si va usted en Semana 
Santa, es la visita al Calvario, monumento único en el mundo, 
construido en 1943, que se encuentra ubicado también en un ce¬ 
rro dentro de la ciudad. A ambos lados de la ancha escalinata que 
lleva a lo alto, hay una serie de esculturas que representan las 
estaciones del Vía Crucis, y en la cumbre se alza una gran cruz 
de 15 metros de altura, con la imagen de Cristo en mármol, pnS- 
xima a la cual hay una reproducción del Santo Sepulcro. son 
famosas las representaciones de la Pasión que se efectúan aquí 
en Semana Santa, y a las que acuden miles de fieles de todo el 
país. 

“AQUI ESTABA LA MOVEDIZA” 

Y usted irá hasta el cerro donde hacía equilibrio la piedra fa¬ 
mosa, no por ella, que yace a sus pies partida en cuatro, sino por 
el lugar en sí, realmente bonito, con su empinada escalinata de 

Í )iedra, mucho mas fatigosa que el sendero por el cual se lléga¬ 
la antiguamente a lo alto. 

Durante largo tiempo, Tandil fue simplemente “la piedra mo¬ 
vediza”. Y aún veinte o treinta años después de su caída, ocurri¬ 
da en 1912, había quienes creían que “la piedra” seguía balan¬ 
ceándose sobre su único punto de apoyo, rompiendo las botellas 
que desaprensivos turistas colocaban debajo quizá para poner a 
prueba su fortaleza. Un buen día la piedra se cansó de hacer 
“pininos” y se derrumbó estrepitosamente, con gran desesperación 
de quienes especulaban con ese “milagro de ingeniería natural”. 
Y entonces Tandil empezó a ser Tandil, y empezaron a aparecer 
los hermosos paisajes serranos, y los arroyos y los bosques cubier¬ 
tos hasta entonces bajo la sombra de “la piedra”. Hay quienes 
hablan de reponerla en su sitial —no sabemos cómo—, para lo 
cual sería necesario invertir ingentes sumas de dinero. La idea 
nos parece bastante pobre y muy discutible: es muy distinta la 
obra de la naturaleza de la que podría lograr la maño del hom¬ 
bre, por ingeniosa que sea. Creemos preferible, en cambio, utili¬ 
zar ese dinero en concluir rápidamente el embalse en el arroyo 
Tamangüeyú, con lo cual Tandil tendría por fin, el espejo de 
agua que tanta falta le hace. 
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Para llegar al cerro “de la movediza”, desde la plaza Indepen¬ 
dencia, hay que tomar por Guido, Centenario o M. Rodríguez 
hacia el norte, hasta la avenida A. del Valle, doblar a la izquierda 
hasta la calle Córdoba, que sale en diagonal a la derecha, y se¬ 
guir por ésta hasta unas cuatro cuadras después de haber atrave¬ 
sado las vías del ferrocarril. Se dobla nuevamente a la izquierda 
—hay un cartel indicador—, hasta la playa de estacionamiento 
ubicada al pie del cerro, desde donde se inicia la breve ascensión. 

Una vez arriba, después de observar el magnífico panorama, 
podrá ver cosas muy curiosas: las inscripciones, por ejemplo. 
Además de los “Jorge ama a Adelaida” y otras yerbas, propios de 
esos lugares, se enterará que un señor, en el año 1900, subió con 
sus cuatro hijas y provisto de un punzón grabó en la piedra el 
nombre de toda su familia. Una forma como cualquier otra de pa¬ 
sar a la posteridad. 

Al descender, como es casi seguro (y sin casi, también) que 
se le ha despertado el apetito, puede ir a aplacarlo a la hostería 
“La Movediza”, que no podría llamarse de otro modo, pues que¬ 
da allí mismo, al pie del cerro. Además de bebidas frescas y sán- 
wiches, le servirán minutas (un bife de chorizo, completo, con 
ensalada: $ 60.—), y si va por la noche puede bailar —llevando 
pareja— hasta la una y media o dos de la mañana. 


PEÑASCOS Y PASEOS 

El nombre de Tandil deriva de los vocablos “thaun” y “liT\ 
que en araucano —raza a la que pertenecían los moluches, pri¬ 
mitivos habitantes del lugar— significa “montón de peñascos”. 
Esc nombre expresa perfectamente la topografía de la zona: ce¬ 
rros rocosos, coronados en su mayoría de grandes piedras. La for¬ 
ma de esas piedras, de esos cerros, ha determinado a su vez otras 
denominaciones: La Puerta del Diablo, El Globo, El Carancho — 
en el que la gente creía ver la forma de un corazón—, La Cala¬ 
vera, El Centinela. Conocer estos peñascos y verificar si, real¬ 
mente, se parecen a lo que sus nombres sugieren, es un buen 
pretexto para realizar largos paseos. A El Centinela se llega tomando 

E >r la avenida Avellaneda hasta pasar los límites de la ciudad. 

uego se sigue derecho por el camino que bordea el arroyo Blan¬ 
co, y al llegar a la escuela N* 31 se dobla primero a la izquierda 
y luego a la derecha. De inmediato podrá verse, al fondo, la for¬ 
ma ondulante y sugestiva de la piedra que se alza en lo alto del 
cerro, a cuyo alrededor se está construyendo un hermoso parque. 

De la ruta 226, que pasa por el club de Golf, sale a unos tres 
kilómetros de la ciudad, hacia la derecha, un camino de tierra 
que lleva al cerro Las Animas, lugar do gran belleza, en cuyas 
proximidades está la cantera Albion. 

Pero no sólo hay peñascos en Tandil, como podrá comprobarlo 



si visita, un martes o un jueves, la estancia Bella Vista, a la cual 
se llega saliendo por la calle Gral. Rodríguez hacia el norte, para 
doblar, cinco cuadras después de la av. A. del Valle, a la derecha. 
Siga directamente por ese camino, algo más de cuatro kilómetros 
y medio, y doble a la izquierda. Cien metros más adelante, a la 
derecha, encontrará el camino de acceso a la estancia, un estable¬ 
cimiento tradicional, con un espléndido parque de añosa arboleda, 
entre la cual se encuentra el monumento a La Carreta. Muy cer¬ 
ca de allí están el molino El Progreso, importante establecimien- 
to harinero, modelo en su género; la fábrica La Tandilera, donde 
se elaboran derivados lácteos, especialmente manteca y queros, y 
a la derecha de ésta el Instituto Superior de Educación Rural 
“Eduardo Olivera’’, en la estancia Sans Souci, donde las muestras 
siguen un curso especial que las habilita para desempeñarse en 
las escuelas rurales del país. 

MANANTIALES, CASCADAS Y DRAMAS DE AMOR 

"Aquí murió la hermosa Andrea, abandonada por su amado 
Nada más sugestivo que ese cartel, clavado en un árbol, en un 
I ■ • r nnmA /»C n mil ^11 frondosa arboleda, entre pequeños cerros, 
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do brindarle consuelo y protección, sólo le demostró indiferencia 
v desprecio. Enloquecida, Andrea empezó a vagar por el sitio qué 
fue escenario de sus amorosos deliquios, descalza, con el pela 
suelto y adornado con flores, como una especie de Ofelia tan- 
dilense. Y así anduvo algún tiempo, divagando a solas entre los 
árboles del bosque, hasta que la encontraron muerta, abrazada 
a un sauce que bañaba un manantial. 

A raíz de esta historia nació la leyenda y el nombre del Ma¬ 
nantial de los Amores, que usted puede visitar saliendo hacia el 
sur por la avenida Santamarina. El lugar se halla habilitado actual¬ 
mente para camping, y es preferido por sus excursiones por la gen¬ 
te joven de Tandil, que halla, sin duda, en sus amables rincones, 
la sugestión del antiguo romance. 

De similares características, pero más pintoresca y sin dramas 
de amor, es La Cascada, que queda hacia el mismo lado, aunque 
algo más lejos, a unos 7 kilómetros de la ciudad. Salga por la ca¬ 
llé Alvear, siguiendo el camino que empalma con la ruta 74. Al 
cruzar el arroyo Tamangiievú deténgase un momento para obser¬ 
var, a la izquierda, la construcción del embalse mediante el cual, 
cuando sea terminado —y esperamos que pronto-, Tandil dis¬ 
pondrá de un hermoso lago de 16 hectáreas, que dará, sin duda, 
un extraordinario impulso al turismo. Pero por ahora usted debe¬ 
rá conformarse con seguir adelante y doblar, dos kilómetros des¬ 
pués, hacia la izquierda, para tomar el camino que conduce al 
cerro La Cascada. 

Tanto estos paseos como los mencionados anteriormente, son 
propicios para picnic, asados o, simplemente, plácidas sesiones de 
mate —amargo o dulce, a gusto— al atardecer. Al organizar sus 
excursiones tenga en cuenta estos detalles, que contribuirán a 
hacerlas más gratas y entretenidas. 

TANDIL, DIA Y NOCHE 

Calles anchas y bien pavimentadas, modernos edificios, nego¬ 
cios importantes, cines, confiterías, night-clubs: en Tandil encon¬ 
trará usted todo lo necesario para su comodidad y diversión. Las 
calles 9 de Julio y Gral. Rodríguez, en las proximidades de la 
plaza Independencia, son las vías blancas en las que se concen¬ 
tran los escaparates más brillantes, las galerías, las grandes tien¬ 
das. Un apretado grupo juvenil se reúne tarde a tarde frente a 
la “Rex”, la confitería de moda, donde se puede bailar al ritmo 
de una breve pero dinámica orquesta. Si le gusta comer bien, 
ruede hacerlo en el restaurante del Palace Hotel, o bien en “El 
Rápido", especialistas en riquísimas paellas V cazuelas de maris¬ 
cos. Para comida familiar, en cambio, preparada a la minuta y 
en un grato ambiente, “El Trébol", de don Güilo: pida unos ta¬ 
llarines a la manteca o al tomate, que le serán servidos “al dente" 
por el mismo propietario. También allí se baila, por la noche. 
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PEQUEÑA GUIA PRACTICA DE TANDIL 


MOTELES 



Continental (A) ... 

.. Belarano 677 .. 

., Bolívar i/n. ... 

1800/1075 

70 

70 -- 6 180 

90 -• 8 280 

Edcn (X) . 

339 

90 

Romo . 

Alcm y Pinto. 

39 

70 

33 16 $ 350 

Manantial (X) 

.. Bolívar s/n _ 

326 

39 

35 2 $ 300 

Palace . 

.. Pinto 399..... 

2062 

107 

57 18 $ 330 

América . 

.. Sarmiento 502. 

7-71 

23 

3 8 $ 240 

Las Vegas (A) .... 

.. AvcUoneda 509 

987/1746 

40' 

6. 17 $ 100 

3 6 $ 230 

Ro-Che-Hil . 

. . Rodríguez! 1100 

1670 

21 

Sovoy . 

., Alem y Mitre. . 

740 

30 

8 6 $ 230 

(A) Alojamiento solamente. (X) Abierto sólo en temporoda de verano. 

■ 

RESTAURANTES 

CONFITERIAS - 

NIGHT-CLUBS 

ífp* 

Palace . 

. Pinto 399 

Rex . 

• • • • 

Rodríguez 543 

"El Rápido". 

. Pinto 884 

Flamingo .. 
Grisby . 

. Pinto y 9 de Julio 
.. 9 de Julio 760 

El Trébol . 

. Pinto 738 

Whisky Bar 

9 de Jul. y S. Mor. 


CENTROS TRADICIONALISTAS 



"Fuerte Independencia" . 

. Sarmiento 

526 

- T. E. 1648 

"Huinca Che" .... 


.. Rodríguez 551 - T. E. 77 

n _l-_ /ivi r r -vr\rn 

ti Cielito ...... 

.• 


. . Dcifetuno 

V» / 

- •. c. 
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siendo además una especie de Peña donde todos los parroquianos 
son amigos y los turistas bienvenidos. 

Y a la hora de las brujas, si no se cjuedó en la “Rex” viendo 
hacer gimnasia rítmica a los “beatniks' tandilcnses, puede ir a 
"Grisby”, a bailar melodías tropicales entre palmeras iluminadas 
en media luz verde. O a la confitería del parque Independencia, 
con el espectáculo de las luces de la ciudad, visto desde esos ven¬ 
tanales por los que podría asomarse Hurun-Al-Raschid. O bien, 
simplemente, a tomar una copa a "Flamingo”, en la Galería 
Italiana, o al “Whisky Bar”, en la Galería San Martín. Pero si 
prefiere oír el varonil rasgueo de la guitarra acompañando una 
zamba o el repiqueteo de un malambo, arrímese a alguno de los 
centros tradicionalistas, como el Fuerte Independencia, Iluinca 
Che o Cielito, que le brindarán sabrosas tenidas criollas, de cuya 
realización puede enterarse llamando a los teléfonos incluidos en 
nuestra guía práctica. 

Y al salir del night-club o de la peña folklórica se encontrará 
con las calles desiertas, silenciosas, sólo turbada su calma por al¬ 
gún pequeño grupo trasnochado de gente joven. Tandil, pujante 
y laboriosa, no olvida su sosegada estirpe provinciana, y descansa, 
recuperando energías para la tarea dinámica y constructiva que 
comienza cada mañana. 


El Manantial d« los Amores, bello rincón que cuenta con el eterno prestigio de la leyenda romántico que hobla siempre con tentodoras imágenes 

, a todos los corozones de los viajeros 
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para el pic-nic 


para el 


como cena fría... 
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week-end y la merienda 


y para el copetín 


como postre y para el sandwich 



QUESO-CREMA ADLER es queso 
fino seleccionado, con manteca pura 
y abundante crema fresca, cien por 
ciento homogeneizados. Se elabora con 
maquinaria automática, en un proce¬ 
dimiento cien por ciento controlado. 


QUESO-CREMA ADLER no se ven¬ 
de suelto. Se expende únicamente 
así 2 porciones herméticamen¬ 

te cerradas y selladas a presión, en 
su típica caja triangular. Por eso se 
mantiene-fresco, con o sin heladera. 



ELABORADO BAJO LICENCIA Y CONTROL 

DE ADLER ALEMANIA. POR QUELAC 8. A. IllllklIHU 











Nunca le habían gustado los gatos. Su aversión hacia ellos se 

remontaba a su infanda. y lo que resultaba real " e ^ so 
que el odio parecía recíproco. El para todos inofensivo / «uñoso 
iato de casa de sú abuela lo había arañado alevosa y ferozme te 
ouando era todavía un ehiquilín. Más tarde otro gato ^ cruzarse 
iriesperadaraente plante de las ruedas de su bicicleta habfa sido 
el responsable de tíña maniobra violenta y un tremendo Hpe que 
lo había retenido cuarenta días con una pierna rígida dentro de 1 

ari por U súpuesto, ya adulto, Jorge había desterrado de su existencia 

a sus enemigos tradicionales. . . . j „„ 

Hacía años que ni siquiera pensaba que siguieran viviendo en 

la misma ciudad que él transitaba, una incalculable cantidad de 
gatos; para él era como si jamás hubiera habido sobre la tierra un 
felino que las gentes pretenden domesticar, que ronda por algunas 
cocinas; que se escurre por la noche para corretear y maullar en 
los techos. Jorge los había relegado al fondo de su conciencia. 


Y no pensaba precisamente en un gato esa noche neblinosa y 
húmeda, mientras guiaba su automóvil de regreso de una desagra¬ 
dable visita a casa de un futuro cliente. Tema el pensamiento 
fijo en ese hombre pelado, barrigudo, riauísimo e insolente que 
había pretendido modificar hasta el absurdo los planos de la casa 


» --- 

de fin de semana que él le habla proyectado. 

Sí, todavía resonaba en sus oídos la voz pastosa del gordo: 
—No niego que su proyecto es talentoso, modernísimo, pero 
yo preferiría esta ventana aquí, la galería atrás... 

Por suerte, el tipo le había convidado durante la charla bastan¬ 
te whisky, como para que el alcohol le diera la serenidad suli- 
cicntc para no levantarse con los planos y mandarse mudar des¬ 
pués de cantarle cuatro frescas a ese montón de grasa y billetes, 
lorce cuiaba despacio, por las calles cubiertas por ese espeso 


Jorge guiaba despacio, por las calles cubiertas por ese espeso 
chocolate de barro ae noche de humedad en Rueños Aires. C*uia- 
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ba mascullando mentalmente injurias contra su cliente, envuelto 
en un ligero vaho de alcohol. 

Cuando se cansó de insultarlo mentalmente, se dedicó con ver¬ 
dadero fervor a imaginarlo en situaciones grotescas. Así, por mo¬ 
mentos, cuando consideraba que su fantasía había logrado un 
efecto realmente gracioso, una vaga sonrisa asomaba a los labios 
de Jorge, como si mediante esa pequeña venganza se sintiera mejor. 
—¡||Miniünoooo!!! 

Primero vio dos luces pequeñas y brillantes delante de sus ojos. 
Y, en seguida escuchó el grito, una especie de chillido, largo, es¬ 
tridente, angustiado. Frenó en seco. Bajo automáticamente del auto. 

No sintió el horror de ver el animal despedazado entre las rue¬ 
das de su coche. No fue por eso que se llevó las manos a los ojos. 
Jorge sólo sintió asco, asco y rabia. Por tercera vez en su vida, 
un estúpido gato se encarnizaba con él. 

—¡Bicho de porquería! . . 

No había oído el taconeo nervioso, Lstaba detenido con los ojos 
fijos en los despojos del gato, con los puños crispados por una in¬ 
dignación sorda. . 

La vio recién cuando levantó la vista, la vio por primera vez 

en la calle débilmente iluminada. No podía precisar si la mu¬ 
chacha había escuchado o no su juramento. Sólo distinguió su 
rostro joven, anegado por las lágrimas, sus brazos caídos lacia¬ 
mente a los lados del cuerpo en un gesto de desesperada, impotencia. 
La muchacha volvió a balbucear el nombre: 


como si estuviera completamente sola. 

Pasaron unos minutos y el lamento de la muchacha empezó a 
sonar como una letanía monótona en los oídos de Jorge. Se dio 
cuenta de que tenía que hacer algo, decir algo. No tenía sentido 
seguir allí aetenido. I labia comenzado a caer una llovizna finita, 
obstinada. 

—¿Era suyo? —Jorge señaló el gato con la mano. La pregunta 
sonó desprovista de sentido en la calle quieta, se estrelló contra 
el rostro mojado de lluvia y lágrimas de la muchacha. Jorge se 
arrepintió casi instantáneamente de haber hablado. 

La lluvia se estaba haciendo más espesa, y allí, en medio de 
la calle, Jorge y la muchacha seguían ele pie, frente a frente, co¬ 
mo hipnotizados por los despojos del gato. 

—No puede quedarse aquí. Vuelva a su casa o cobíjese en al¬ 
guna parte. -La tomó de un brazo y la arrastró suavemetne hacia 
un zaguán cercano. La muchacha lo dejó hacer con la docilidad 
de un chico. Sólo de tanto en tanto, su cuerpo se conmovía por 

un solloZjO. . 

Jorge se quedó junto a ella en el zaguán. Sacó un atado de ci¬ 
garrillos y le ofreció uno. Ella lo tomó en silencio. La llama del 
encendedor iluminó por unos segundos su rostTO increíblemente 

hermoso. . . 

—Lo siento muchísimo, señorita. . . —Era una forma de ir pre¬ 
parando la retirada. -Sí, le aseguro que lo siento, pero el gato 
se me cruzó tan rápido que no me dio tiempo. . . 

—Ya sé. .. -las palabras brotaron con increíble dificultad 
de los labios de la muchacha. Después sólo hubo una nueva excla¬ 
mación: -¡Pobre Minino!... -Y el llanto silencioso se convir¬ 
tió en algo convulso, ruidoso, unos sollozos largos y lastimeros. 

“¡Todo por un gato de porquería!", pensó. Pero sin saber cómo 
se acercó a la muchacha y la estrechó entre sus brazos. Una vez 
más, ella lo dejó hacer sin protestar. 

La mantuvo apretada contra su pecho hasta que el llanto se 

fue acallando. . 

De pronto, descubrió que estaba cómodo así, que ya no tenía 
ganas de irse. Descubrió que le gustaba sentir sobre su cuerpo esa 
respiración que, poco a poco, se había hecho regular. 

Y, naturalmente, con suavidad, con infinita delicadeza busco 
los labios de ella y los besó. Recién entonces la muchadia le¬ 
vantó la cabeza y lo miró rectamente al fondo de los ojos. 

—¿Por qué hace esto? , 

—Porque usted perdió su gato y está triste, o tal vez porque 

usted me gusta, sí, porque me gusta. . . 


IUUUWV.nu --W - i Ll 1 

-Minino... Mi pobrecito Minino... -como si hablara sola, 


Fue entonces cuando sintió el sacudón en su brazo. 

-¡Habla solo! ¿Demasiado whisky anoche? ¿Eh, arquitecto? 

A pocos centímetros de su rostro vio una sonrisa llena de dien¬ 
tes de oro en la cara de luna de su cliente. 

-¡Suerte qué se quedó dormido apenas subió al autol bi Hu¬ 
biera alcanzado a arrancar se hubiera roto la cabeza en la primera 

esquina o hubiera atropellado a alguien. c , , , 

Jorge lo miraba con una expresión estúpida. Sentía los brazps 

y las piernas doloridas, entumecidas. 

—Vamos, entremos un momento a mi casa. 

Jorge obedeció, bajó del auto con movimientos de robot y si- 

gU -M<Se d °estuve pensando que con un par de modificaciones 
más, cuatro o cinco detalles, su proyecto va a quedar realmen¬ 
te perfecto. . . + PARABRISAS - 49 








Desde el afio 1950 hasta la fecha, el 2CV ha experimentado algu- 
nos cambios, si no fundamentales, por lo menos, lo suficientemente 
importantes como para mejorar sus condiciones de manejo, perforaran- 
ce y estabilidad. Sin embargo, a través de ese período ha conservado 
siempre el estricto sentido de utilitario y ha llevado actualmente ese 
término al valor máximo de su significado. Diseñado para malos ca¬ 
minos y malos dueños y para un costo de mantenimiento bajo, tiene 
indudablemente, muchas ventajas en su categoría de utilitario en la 
que lo incluye, entre otras cosas, el precio de 248.000 pesos. Fabrica¬ 
do en el país por CITROEN ARGENTINA S. A., debe su denomi¬ 
nación a la potencia fiscal en Francia del primer modelo, que tenia 
375 centímetros cúbicos. 

MOTOR 


Las unidades de Citroen 2 CV se producen 
en los grandes talleres del establecimiento industrial 
adquirido por Citroen Argentina a Catita S. A. 
y se ha llegado ya al orden del 40 % de fabricación, 
argentina. El motor es todavía importado de Francia. 


El grupo propulsor del 2CV es un dos cilindros opuestos (fíat twm) 
refrigerado por aire, de cuatro tiempos y situado en la parte delantera 
del automóvil desde donde acciona las ruedas directrices, que son tam¬ 
bién las tractoras. Desde el momento en que tiene motor y tracción 
delanteros, el motor propiamente dicho, el embrague, la caja de velo¬ 
cidades y el diferencial forman un todo conjunto. 

Los dos cilindros están opuestos, esto es, sus ejes longitudinales no 
forman ángulo alguno entre sí (paralelos) pero vistos desde arriba se 
presentan imbricados (uno algo delante del otro) a efectos de permitir 
la recta incorporación de la biela al cigüeñal, ya que cada una de es¬ 
tas tiene un muñón propio. El cigüeñal es de acero forjado desarmable 
y gira sobre dos bancadas de metal antifricción. Los cojinetes de los 
ojos de las bielas son del misino modo bimetálicos. 

Los cilindros son de fundición de hierro convenientemente aletea¬ 
dos para la correcta disipación del calor y llevan camisas removióles. 

Dentro de ellos corren los pistones de aleación liviana de aluminio 
con tres aros cada uno, dos de compresión y uno rascaaceite. Los ci¬ 
lindros pueden ser separados del cárter, al cual están sujetos por in- 
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termedio do cuatro prisioneros cada uno (tipo motocicleta, Volkswa¬ 
gen, Porsche, etc.). 

Las tapas de cilindros son también de aleación liviana con aletas 
profundas, con los asientos y guias de válvulas postizos. La cámara de 
compresión es hemisférica, con las válvulas dispuestas a 45 grados y 
comandadas por botadores y balancines con dos resortes cada una. El 
árbol de levas único se relaciona con el cigüeñal a través de engranajes. 

El árbol de distribución descansa en dos rodamientos a bolilla y en 
su extremo posterior lleva la bomba de aceite. 

SISTEMA DE CARBURACION 

El sistema de alimentación tiene como elemento principal un car¬ 
burador Solex modelo 26 BCI de tiro vertical invertido. Está ubicado 
sobre el eje longitudinal del motor, de manera que los tubos que lle¬ 
van la mezcla a los cilindros son largos. El múltiple de admisión está 
construido en acero estampado y soldado y en la salida del carburador 
tiene un ensanchamiento en el que se calienta la mezcla de aire-nafta 
por la terroeratura de los gases de escape, que circulan por el ensan¬ 
chamiento. 

Como elementos accesarios lleva una bomba de combustible, un fil¬ 
tro de aire y otro de nafta. 

SISTEMA DE ENCENDIDO 

La ignición de la mezcla aire-nafta se produce con el sistema co¬ 
rriente de batería, bobina elevadora de voltaje y distribuidor, cuyo eje 
tiene doble leva, con el momento de chispa controlado por un meca¬ 
nismo de avance automático centrífugo. La capacidad de la batería 
es de 60 Amperios/hora, y la intensidad de 6 voltios. 

SISTEMA DE LUBRICACION 

La bomba de aceite del tipo de engranajes, situada en el extremo 


posterior del árbol de levas, lubrica con una presión norma] de 2,9 a 
3,2 kilogramos sobre centímetro cuadrado los diversos mecanismos. 
Extrae el aceite del cárter de dos litros de capacidad y lo cubría por 
conductos externos hacia las partes superiores de las tapas de cilin¬ 
dros. La lubricación del cigüeñal, casquillos, etc., sigue el sistema de 
conductos taladrados en las piezas. El aceite pasa por un filtro y se 
enfría en un radiador especial colocado en el paso del aire que envía 
la turbina de refrigeración. 

El sistema de lubricación carece de control visual ya sea del tipo 
de agua que marca la presión en el circuito o del tipo de luz piloto, 
que delata el defectuoso funcionamiento de la bomba de aceite. 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 

Consiste, esencialmente, en un ventilador que toma el aire ambiente 
v lo envía entubado hacia las aletas de los cilindros y de las tapas de 
los mismos. Está montado en ese mismo eje de giro del motor y fun¬ 
ciona entonces a la misma velocidad o r. p. m. que aquél. 

El motor del 2CV es sumamente sencillo, con las clásicas solucio¬ 
nes del motor de cilindros opuestos. El diámetro de los mismos es de 
66 mm. y la carrera de los pistones de 62 mm. Luego es supercuadra- 
do, con todas las ventajas que esto representa en cuanto a la velocidad 
lineal de los pistones y con pocos de sus inconvenientes dado el traba¬ 
jo liviano a que está sometido. La cilindrada total es de 425 cc. V con 
7:1 de índice de compresión alcanza los 12 HP a 3.500 r.p.m. 

Como puede observarse, el motor está muy poco exigido, ya que su 
potencia por litro de cilindrada es de solamente 28,3 HP. Este bajo 
margen no tiene otro objeto que hacer del automóvil un vehículo se¬ 
guro y económico aun mediante el sacrificio de la velocidad tope y 
de crucero. 

Como consecuencia lógica de la baja cilindrada y compresión, el 
consumo es muy reducido, pudiendo tomarse un valor promedio de 
4,5 a 5 litros de combustible cada 100 kilómetros. El tanque de naf¬ 
ta, de 20 litros de capacidad, le asegura 400 kilómetros de autonomía 
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¡i una velocidad de crucero de 65/70 kilómetros por hora. 

EMBRAGUE Y TRANSMISION 

El desacopla miento de la transmisión por intermedio del embrague 
se realiza de dos maneras distintas. La primera de ellas es un embra¬ 
gue convencional del tipo monodisco seco, con seis resortes de pre¬ 
sión en el disco de 160 mm. de diámetro y mando mecánico desde el 
pedal. 

El segundo elemento, colocado en realidad antes que el conven¬ 
cional embrague ya descripto, es un acople de tipo centrífugo formado, 
por un lado, por unas zapatas que se distienden cuando la velocidad 
del motor supera las 1.000 r.p.m., solidarias con la salida trasera del 
cigüeñal. La otra parte la forma una campana muv similar a un tam¬ 
bor de frenos clásico, contra cuya supuesta banda de frenado se adhie¬ 
ren las anteriores zapatas centrífugas. 

Este tambor o campana del sistema centrifugo es, a su vez, por la 
superficie circular trasera fdonde vendrían abulonadas las ruedas en 
un tambor común de frenos), el plato del embrague monodisco seco. 

El conjunto opera de la siguiente manera: al acelerar el motor por 
arriba de las 1.000 r.p.m., las zapatas, por centrifugación, se compri¬ 
men contra la supuesta . banda de frenado del tambor y lo hacen girar 
a su misma velocidad. Este acople de zapatas a campana es, por su¬ 
puesto, progresivo y siempre transcurre un lapso desde que las za¬ 
patas tienen el primer contacto con la campana hasta que ésta toma 
la misma velocidad de giro que aquéllas. Precisamente, ése es el efecto 
de embrague centrifugo. 

Al girar la campana, que es a su vez plato del embrague convencio¬ 
nal, gira también éste y por él, los engranajes de la caja de velocida¬ 
des, el diferencial y, por último, las ruedas. 

Ahora bien, cuando se procede a desembragar para efectuar un 
cambio de velocidades, por ejemplo, de 2 U a 3*, en la mayor parte de 
las veces el motor gira a irás de 1.000 r.p.m. y el embrague centrífu¬ 
go permanece conectado. Entonces el embrague convencional actúa co¬ 
mo de costumbre. 

El sistema centrífugo permite también detener el automóvil sin pa- 
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DESPIECE DEL GRUPO 
CARTEA-CILINDROS. 

1. Corona de arranque. 

2. Sujeción del grupo 
embrague - transmisión. 

3. Cilindro con aletas 
de refrigeración. 

4. Pistón. 5. Perno de 
sujeción del grupo 
cilindro-topa. 

6. Tapa de cilindros 
(válvulas en lo tapo). 

7. Junta de retén de 
aceite de la tapa de la 
válvula. 8. Tapa de 
válvula. 9. Cigüeñal. 10. 
Buje del perno de 
pistón. 11. Perno de 
pistón. 12. Cárter. 


sar la palanca a punto muerto o apretar el pedal del embrague. Al dis¬ 
minuir de vueltas, por efecto de la desaceleración y el Leñado estando 
puesta una marcha eualquiefc, el embrague centrífugo se desconecta 
y el vehículo se detiene por medio de los frenos. Luego es posible po¬ 
ner en marcha el automóvil con sólo apretar el acelerador hasta que 
el motor sobrepase las 1.000 r.p.m., aunque esta operación sólo es re¬ 
comendable cuando la marcha conectada es la primera. 

Por otra parte, no es posible poner en funcionamiento el motor empu¬ 
jando el automóvil, porque aunque esté conectado el embrague con 
vencional, el acoplamiento centrífugo no actúa, ya que sólo lo hace 
cuando gira el cigüeñal. A este efecto, el 2CV viene provisto de una 
manivela para la puesta en marcha manual. 


CAIA DE VELOCIDADES Y DIFERENCIAL 


La caja de reducciones consta de cuatro marchas hacia adelante, 
con engranajes de dientes rectos y sincronizadores. La cuarta velocidad 
es sobremultiplicada. 

Las relaciones de los engranajes son las siguientes: 


1 * . 

2 * . 

3 * . 

4 * . 

Marcha atrás 


6,75 

3.24 
1,93 
1,46 

7.25 


El diferencial, situado adelante de la caja de velocidades, tiene en¬ 
granajes de piñón y corona del tipo cónico espiral. La relación entre 
ellos es de 3,87:1.' Luego, las relaciones finales entre la entrada de 
la caja y la salida del diferencial son las siguientes, a ttavés de las 


marchas: 


1» . 25,96 

2» . 12,53 

3* . 7,46 

4* . 5,68 

Marcha atrás . 28,05 
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DESPIECE DEL EMBRAGUE. — 1. Corona del acoplamiento centrífugo. 2. 
Tambor del embrague centrífugo. 3. Elemento de fricción del embrague 
convencional. 4. Plato o disco de fricción del embrague convencional. 5. 
Resorte de presión del disco de fricción. 6. Plato portarre$ortes de em¬ 
brague convencional. 



SUSPENSIONES 

Tanto en las ruedas delanteras como en las traseras, el movimien¬ 
to de la suspensión es independiente, controlado por un brazo único 
longitudinal por rueda, consistiendo la diferencia entre ambos trenes 
en que cada brazo de las ruedas delanteras pivotea detrás de la rueda 
y en las ruedas traseras lo hacen por delante de ellas. Los centros de 
ruedas, visto el automóvil lateralmente, dejan entre ellos los centros 
de los pivotes de la suspensión. Esta disposición es la que posibilita 
el sistema 2CV de suspensión que pasaremos a explicar. 

Paralelos al eje longitudinal del automóvil, en la línea de los cen¬ 
tros de giro de los brazos de suspensión de un mismo lado, izquierdo 
o derecho, en el medio de la distancia entre dichos centros correspon¬ 
dientes, se encuentran ubicados dos cilindros metálicos, uno por lado. 
Dentro de cada uno hay dos resortes helicoidales, uno para la rueda 
delantera y otro para la trasera. Los resortes hacen tope contra las ta¬ 
pas del cilindro. Entre los dos resortes, que dejan suficiente espacio, 
se encuentran dos cazoletas, una por resorte. Estas cazoletas hacen 
tope contra el extremo libre de los mismos, que es precisamente el 
interior. 

Cada cazoleta va unida a una varilla de acero, que, pasando por el 
interior del resorte, se dirige hacia un punto del brazo de suspensión 
situado debajo del pivote y solidario con el brazo. Entonces, cada bra¬ 
zo está unido a un resorte. El trabajo de la suspensión se realiza cuan¬ 
do la compresión del resorte se opone al libre desplazamiento hacia 
arriba del brazo correspondiente. 

La suspensión del Citroen es muy blanda y es posible regular la 
altura del automóvil por intermedio de la longitud de las varillas que 
pueden acortarse o alargarse con el registro de rosca de los extremos 
de las mismas. 

La amortiguación de la suspensión obedece a dos sistemas distintos. 
Uno de ellos es un amortiguador de fricción localizado en el extremo 
del pivote de cada brazo y que consiste en dos discos de fricción apre¬ 


tados entre sí, solidarios uno con el brazo móvil y el otro con el so¬ 
porte del pivote del brazo, que es estático. Con los movimientos de la 
suspensión los discos giran entre sí y la presión a que están sometidos 
amortigua dichos desplazamientos. 

El otro sistema está localizado en los extremos libres de cada bra¬ 
zo de suspensión y consiste en un amortiguador de inercia. Es un tubo 
colocado verticalmente y dentro del cual se desplaza una masa o peso 
que sube o baja por efecto del movimiento de las ruedas. La masa 
desplazable está contenida en ambos sentidos: superior e inferior. Al 
accionar la suspensión, la masa toma un efecto estático y termina com¬ 
primiéndose contra el lado opuesto del tubo vertical al sentido del mo¬ 
vimiento. Esto es, si la rueda sube, el tubo se corre hacia arriba de¬ 
jando la masa en el mismo lugar. Este continuo desplazamiento rela¬ 
tivo entre la masa y el tubo (conjunto de suspensión) es el que esta¬ 
biliza inercialmente la rueda. 

TRACCION Y DIRECCION 

Siguiendo la línea Citroen, el 2CTV tiene tracción delantera. 

El motor está fijo al chasis y los semiejes o "palieres” tienen doble 
cruceta para poder soportar los movimientos de la suspensión y de la 
dirección. La cruceta interior incorpora el obligado movimiento des¬ 
lizante, que se complementa con el estriado longitudinal .del "palier”. 

La dirección es del tipo piñón y cremallera y tiene solamente dos 
brazos con movimientos de bola en los extremos que corresponden a 
las ruedas. 

FRENOS 

Como elementos frenantes el Citroen dispone de cuatro frenos hi¬ 
dráulicos, con los tambores delanteros incorporados a la salida del 
diferencial, vale decir, que las solicitaciones del frenado de las rue¬ 
das delanteras son absorbidas por los palieres y las crucetas. Cada 
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Suspensión delantera. En esta figura puede verse distinta- 
mente el brozo único de suspensión, que va del bastidor 
a la rueda. En el extremo móvil del brazo se encuentra 
el bastidor de inercia (amortiguador). Alcanzan a per¬ 
cibirse el palier y el brazo de dirección. 


MOTOR 

Upo 

par, motor máximo 

rendimiento por litro: 28,3 HP (DIN) 
ciclo: 4 tiempos 

número de cilindros y disposición: 2 opuestos horizontales 

diámetro: 66 mm. 

carrera: 62 mm. 

cilindrada total: 425 cc. 

potencia máxima: 12 HP (DIN) a 3.500 rpm. 

enfriamiento: aire 

cigüeña!: desariruble 

embrague: centrífugo y monodisco seco 

ubicación del motor: sobre el eje delantero 

CAJA DE VELOCIDADES 

número de marchas: 4 adelante, 1 atrás 
relación de engranajes: 1* 6,75 : 1 


desmultiplicación total: 


lf 

6,75 : 1 

2* 

3,24 : 1 

3* 

1,93 : 1 

4» 

l',46 : 1 

•.VI. atrás 

7,25 : 1 

ción 

3,87 : 1 

1* 

25,96 : 1 

2» 

12,53 : 1 

3* 

7,46 : 1 

4% 

5,68 : 1 

M. atrás 

28,05 : 1 


SISTEMA DE ENCENDIDO 

batería, distribuidor y bobina: batería 6 Volts-60 A/Hora 

SUSPENSION 

independiente: en las cuatro ruedas 

DIRECCION 

tipo: pifión y cremallera 

DIMENSIONES 

largo entre ejes 2.400 mm. 

trocha de!. 1.260 mm. 

trocha tras. 1.260 mm. 

altura máxima 1.600 mm. 

largo máxlm? 3.780 mm. 

anchura máxima 1.480 mm. 

ESPECIFICACIONES VARIAS 

peso vacío (con líquidos): 498 kg. 
cacacidad tanque de nafta: 20 litros 
diámetro de giro: 10,50 metros 
velocidad máxima: 95 kph. 
consumo: 17-20 kplitro 
autonomía: 400 kilómetros 
precio: 248.000 pesos 
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TABLA DE DETALLES DE LA CARROCERIA Y GENERALES 


colocación de la polanca del freno de 


reloj 


ceniceros 


v. * 


■'«i i 


sí 

lavaparabrisas . 

.... no 

no 

V 

limpiaparabrisas . 

. ... sí 

simple 

calefacción . 

.. .sí 

no 

ventilador de calefacción . 

... no 

no 

reóstato de luces del tablero . 

... no 

no 

traba de dirección . 

... no 

no 

comando de luces . 

... en la barra de dirección 

para adelante 

cerradura de los puertas . 

.. . una, puerta delantera izquierda 

en el piso 

cerradura de la guontera . 

... no 

en el tablero 

cerradura del tanque de nafta. 

... no 

1 * 

cerradura del baúl . 

... sí 

debajo del tablero 

espejo retrovisor exterior . 

.. .no 

varilla en el tanque 

manijas de puertas . 

... tipo palanca 

no 

alfombra .. 

.. . goma 

no 

techo . 

... corredizo plegable de tela 

tipo de aguja 

interior de puertas . 

.., tapizado duro 

no 

posabrazos . 

... no 

no 

respaldo delantero graduable ... . 

... no 

no 

colocación botería .. 

... en el torpedo, lado motor 

no 

viseras para el sol . 

...una 

sí 

ventanas . 

... . tipo rebatible, sólo las delanteras 
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DIAGRAMA DE LAS 
DIMENSIONES INTERNAS 
DEL CITROEN 2CV 
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plato de frenos tiene dos zapatas con una sola sopapa en la parte- 
superior, siendo la inferior de cada una fija al plato a través de un 
pivote. Las cuatro campanas son de fundición de hierro sin banda 
postiza y las delanteras tienen 200 mm. de diámetro, 20 mir.. más que 
las traseras, con lo que se consigue la correcta distribución de la su¬ 
perficie total de frenado, que es de 448 centímetros cuadrados, en los 
mementos de desplazamiento de los pesos producidos por la frenada. 
El freno de mano actúa sobre las campanas delanteras, ahorrando va¬ 
rillaje y cables y es realmente efectivo. 

CHASIS 

La carrocería del 2CV descansa sobre un bastidor de dos largueros 
longitudinales de perfil cuadrado unidos entre sí por chapas que les 
dan, en realidad, sentido de plataforma. 

MEDIDAS INFERIORES, CAPACIDAD, 

MANDOS, VISIBILIDAD • 

El Citroen 2CV es un sedan cuatro puertas abisagradas al medio con 
capacidad para cuatro pasajeros incluyendo el conductor. Las dimen¬ 
siones interiores permitirían en ciertos casos llevar uno más, pero los 
asientos, netamente divididos al medio por un caño de forma que sobre¬ 
sale, alejan esta posibilidad. 

El ancho de puerta a puerta es de 1.100 mm. adelante y 1.145 mm. 
atrás. Este espacio es enteramente aprovechable por que no tiene nin¬ 
guna saliente del lado interior, tales como manijas, levantavidrios, etc., 
que obliguen a mantenerse alejado de ellas. 

El espacio para los pies del asiento delantero es amplio en ambos 
sentidos y la posición de manejo es muy cómoda. El asiento delantero, 
enterizo, tiene una regulación de 150 mm. que se obtiene con el simple 
expediente de levantarlo —es sumamente liviano— y correrlo sobre unos 
agujeros a propósito perforados en el piso, a ambos lados. Con el asiento 


totalmente corrido hacia atrás, la distancia entre el respaldo delantero 
y el borde del asiento trasero se reduce a sólo 250 mm. 

La visibilidad es amplia hada adelante y los costados y la luna tra¬ 
sera, colocada tal vez demasiado alto dificulta en cierto grado la visión 
en ese sentido, que se realiza a través del único espejo retrovisor, situado 
en el interior, en la parte media superior del marco del parabrisas. 

El velocímetro esta situado en el ángulo inferior izquierdo del para¬ 
brisas, como instrumento aparte v tiene una combinación mecánica con 
los limpiaparabrisas, que de este modo sólo funcionan cuando el auto¬ 
móvil está en marcha. Por medio de una perilla especial pueden deseo 
nectarse del velocímetro o transformar su mando a manual. 

Otra característica de este singular automóvil es la incorporación de 
un sistema manual situado en el interior de la cabina que permite 
orientar los faros en sentido vertical con sólo girar una perilla hacia 
uno u otro lado. La razón de ser de esta regulación reside en que el 
automóvil con poca carga tiene cierta inclinación hacia adelante, con las 
ruedas de atrás sensiblemente separadas de la carrocería. Con una carga 
más pesada sobre el asiento trasero, la carrocería se acerca al suelo en 
su parte posterior y los Faros regulados para otra inclinación, apuntan 
hacia arriba. Es necesario corregirlos para evitar encandila míenlos v a 
efectos de esta operación se desarrolla el sistema. 

Tiene calefacción, con paso de aire caliente para el interior de Ja cabi¬ 
na aire que eventualmente puede dirigirse hacia la parte interior de 
parabrisas para descongelarlo y combatir el vapor que pudiera produ¬ 
cirse en él. Estos controles son mecánicos; perillas situadas bajo el ta 
hiero En el mismo tablero se halla la palanca de cambios de marcha, y 
el comando de las luces y bocina es una palanca pequeña colocada 
sobre la barra de dirección, del lado derecho. 


pi lieso del 2 CV es de 480-500 kg. en orden de marcha y admite 
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esta carga la velocidad de crucero no debe sobrepasar los 60 kph. 
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novedades desde el 

Por FRANCA i fotos emilio melluso 


Una perfecta combinación de practicidad y distinción 
son estos "necossaires" importados de los Estados Unidos y adaptables 
o todo visera para sol interna. En material plástico de varios 
colores, vienen provistos de portaanteojos con un 
par de anteojos para sol , de regalo. Además tienen divisiones especiales para 
guardar hojas de ruta o maoas, traen portaanotadores-memorándum, 
portacigarriUos, espejos, peines, etc. En tres 
diferentes modelos, pueden adquirirse a $ 640 .— y | 480 .— 
respectivamente f en La Central, V¡amonte 1473. 


Solución de tiempo y trabajo para el lavado del coche: el cepillo KLO, de acero 
inoxidable y plástico. Tiene bandas de goma y esponja plástica, y es totalmente 
desarmable. En distintos colores, lo vende La Central, al precio oferta de $ 80 .—, 

V ¡amonte 1473. 


Es tan liviano que se levanta con un dedo: 

es el nuevo sillón-hamaca de 
aluminio y lona, completamente plegable. 
Es ideal para ser transportado en el 
auto en picnics y excursiones, pues no 
ocupa lugar ni agrega peso, y además tiene 
una pieza que, agregada, permite 
apoyar los pies. Lo vende Lopaco, a $ 850 .—, 

en Juncal y Rodriauez Peña. 
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En esta página 
desfilarán, mes por 
mes, todas las 
novedades útiles, 
elegantes y originales, 
que hacen más 
agradable la vida 
sobre ruedas. 


UNA ACLARACION 


Hemos recibido un reclamo de un lector 
de esta sección -N. H. F.- acerca del ar¬ 
tefacto Mulafoc, presentado en el N 9 3. La 
Central, casa fabricante, respondiendo al re¬ 
clamo formulado, entre otros conceptos, ex- 
presa: 

“Nuestra firma lleva 30 años en plaza, im¬ 
portando y fabricando toda clase de acceso¬ 
rios para automotores... Ningún articulo 
llega al mercado sin las pruebas necesarias 
y en este caso particular fueron hechas me¬ 
diante concesiones al gremio de taxistas y 
transportistas, de quienes en ningún momen¬ 
to hemos tenido quejas o reclamos. Por ello, 
invitamos al señor N. H. F. a pasar por nues¬ 
tra casa matriz — Warnes 1396— en la oportu¬ 
nidad propicia donde procederemos a resti¬ 
tuirle el importe si lo prefiere y, además, 
hacerle conocer un nuevo tipo de faro im¬ 
portado de Alemania". 
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Especialmente diseñadas para pick-up Chevrolet, Ford, Fargo y Studebaker, 
modelos 1960/61, esta cortina trasera de plástico tiene parantes de metal, 
y es regulable, liviana, fácil de colocar y de limpiar . Puede adquirirse a 

$ 90 .— en El Americano, Warnes 1380. 






De lana a rayas, en tonos de 
gris y forro de lana escocesa al tono, 
este gabán es la prenda 
más apropiada para el ¡oven 
que maneja, pues abriga como un 
sobretodo y no molesta al que 
conduce. Lo encontrará en varios 
tonos y combinaciones, en Varonil, 
Azcuénaga 359. 


Si su auto no tiene 
calefacción , provéalo 
de un accesorio "ga¬ 
lantela nueva es- 
tufita de bolsillo "Pa- 
trignani ", que hará la i 
delicia de su compa¬ 
ñera friolenta en los 
viajes largos. No ofre¬ 
ce ningún peligro, se 
carga con bencina y 
una medida de 30 cm.* ase¬ 
gura una duración de 20 ho¬ 
ras. Del la Rosa y Caballero, 
Viamonte 508, S 293 .—. 
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INFORMACION 

DEL 


AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO 




. ;•* 


APLICACION DE 


Las autoridades del Automóvil Club Argentino se han dirigido 
al intendente municipal de la Ciudad de Buenos Aires, en los 
siguientes términos, con relación a la aplicación indebida de un 
impuesto a ciertos propietarios de automóviles: 

'Nos dirigimos al señor intendente municipal con el objeto 
de referirnos a un procedimiento de la Dirección de Rentas de la 
Municipalidad de Buenos Aires, que consideramos erróneo y per¬ 
judicial para los intereses de los automovilistas en cuya represen¬ 
tación, como entidad que los agrupa, solicitamos sea dejado sin 
efecto, 

"La Dirección de Rentas de la Municipalidad de la Ciudad de 
Buenos Aires, por intermedio de su dependencia ubicada en la 
calle Chacabuco 167, exige desde hace un tiempo un gravamen 
impositivo bajo el rubro ''radicación", a los propietarios de cier¬ 
tos automotores oue en realidad no se hallan ya radicados ni pa¬ 
tentados dentro ael Distrito Federal y a pesar de que sus titula¬ 
res poseen constancia de la devolución de las chapas y el certifi¬ 
cado de "Libre Deuda" de esos automotores, entregados por la 
oficina municipal citada. 

"Para una mejor aclaración, trascribimos seguidamente los ar¬ 
tículos 52 9 y 53 9 de la Ordenanza General Impositiva y de Re¬ 
cursos para el año 1961, cuya interpretación es muy distinta a la 
forma como se aplica esa medida, con carácter general. 

"Título lll - Contribuciones que inciden sobre Bíenes-Muebles- 
” Patentes sobre vehículos en general, Art. 52 9 . Por los vehículos 
n radicados en el Distrito Federal se pagará un impuesto anual, 
” de acuerdo con las características, el uso y demás circunstancias 
"que se establecen en el presente título. Art. 53*. Por los ve- 
" hículos que se radiquen en el Distrito Federal en el período 
’’ fiscal de curso, deberá pagarse el impuesto correspondiente 

dentro de los quince (15) días de la fecha de su radicación.” 

''De los referidos artículos se desprende claramente que el ru¬ 
bro "radicación” de la Ordenanza Impositiva sólo es aplicable pa¬ 
ra los vehículos radicados o a radicarse dentro del perímetro de Ja 
ciudad de Buenos Aires, pero nunca para los que han estado antes 
radicados pero que actualmente no lo están. Por ello, no corres¬ 
ponde este pago a aquellas personas que por un motivo u otro 
deban solicitar algún certificado para matricular sus vehículos en 
otros municipios del país, máxime cuando obra en poder de aque¬ 
llas, la documentación de la Dirección de Rentas de la Ciudad de 
Buenos Aires, donde consta que dicho vehículo no adeuda paten- 
te ,?i^ una en ^ Federal. 

"Exponemos como un ejemplo de los tantos que están aconte¬ 
ciendo, el caso de un contribuyente que en el año 1959 devolvió 
en la Oficina Municipal de la calle Chacabuco 167 las chapas 
patentes de su automóvil, extendiéndosele la constancia de esa 
devolución y el certificado de Libre Deuda. 

"Al trasladarse el titular de ese automóvil á su nuevo domicilio 
en la provincia de Mendoza, las autoridades de esa ciudad le exi- 
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UN IMPUESTO 

dieron varias certificaciones de firmas sobre el mencionado Libre 
Deuda y he aquí que a) pedir dicho propietario en el mes de 
febrero de 1960 esa certificación, la Dirección de Rentas de la 
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, en su oficina de la 
calle Chacabuco 167, le cobra la patente del año 1960, con el 
30 % de recargo por el solo hecho de gestionar esa certificación 
de firmas en Ubre Deuda, que esa misma dependencia le había 
entregado a pesar de que su automóvil se halla fuera de circula¬ 
ción y guardado en un domicilio de la ciudad de Mendoza. 

”E1 Automóvil Club Argentino considera fuera de lugar el im¬ 
puesto cobrado en el año 1960; en primer lugar, porque el ve¬ 
hículo no adeuda patente alguna en la Capital Federal, dado que 
el interesado posee el pertinente certificado de Libre Deuda; en 
segundo término, porque dicho automotor no se encuentra radi¬ 
cado en el Distrito Federal, y en tercer lugar, porque los dos ar¬ 
tículos de la Ordenanza Impositiva se refieren a los vehículos radi¬ 
cados o a radicarse en esto Capital y no a aquellos que lo estuvie¬ 
ron, pero que hoy tienen devueltas sus chapas dentro del plazo 
lcgalmente exigido. Por otra parte, la demostración de que dicho 
automóvil será patentado en la provincia de Mendoza lo determi¬ 
nan las certificaciones de firmas pedidas a ese efecto. 

"Esta situación anormal se agrava en este caso particular, ya 
que el interesado, al no lograr patentar su vehículo en Mendoza, 
en 1960, pues la distancia y las diversas gestiones demoraron el 
trámite, debió requerir un nuevo Libre Deuda del automóvil en 
cuestión y ocurre entonces que la Municipalidad de la Ciudad de 
Buenos Aires, por intermedio de su oficina de la calle Chacabuco 
167, le exige ahora ti pago de la patente íntegra del aña en curso 
(1961) con un 30 % de recargo. 

"Aparte de lo insólito que significa este procedimiento, queda 
evidenciado que la Dirección de Rentas de la Ciudad de Buenos 
Aires está cobrando un impuesto que no contempla ningún artículo 
de la Ordenanza General Impositiva y de Recursos para 1961, como 
tampoco lo estuvo en el año 1960, y que evidentemente podrá 
ser reclamado por quienes lo han abonado. 

"El Automóvil Club Argentino estima que las autoridades muni¬ 
cipales de esta Capital’ Federal deberían disponer <el caso del cobro 
de ese supuesto derecho fiscal, ya que entiende y así también lo 
interpretan los contribuyentes, que la aplicación de los artículos 
52“ y 53 ? de la Ordenanza Impositiva sólo corresponde para los 
vehículos radicados o que se radiquen dentro del Distrito Federal, 
pero de ninguna manera para los que van a ser patentados en otros 
municipios del país. 

"Estamos seguros de que el señar intendente dará preferente 
atención a lo expuesto y dispondrá las medidas pertinentes para 
dejar sin efecto el sistema imperante. 

"Mientras tanto, mucho nos complacemos en significarle las 
seguridades de nuestra distinguida consideración." 



SEÑALAMIENTO 

Proceso relacionado con la 
demarcación de rutas 

Las obras de señalamiento que realiza el Automóvil Club 
Argentino, tanto rural como urbano, se desarrollan tenien¬ 
do en cuenta el siguiente proceso: 

IV: PLAN ANUAL DE OBRAS. Tres meses antes de la 
terminación de cada ejercicio se procede a programar 
el plan de obras para el siguiente, a fin de disponer 
con tiempo de la partida necesaria para su atención, 

f iara la adquisición de los materiales y para programar 
as fechas adecuadas para el replanteo de las rutas 
elegidas sobre las que se ejecutarán las obras mencio¬ 
nadas. 

El plan anual se establece de común acuerdo con 
los organismos viales con los cuales el Automóvil Club 
Argentino mantiene o ha suscripto convenios para 
estos trabajos. 

2 9 : ANTEPROYECTO. Aprobado t-l oían general de 
obras se procede, en gabinete, .1 la elaboración de los 
anteproyectos parciales, sobre planos suministrados 
por las autoridades viales, municipales y con los rele- 
vamientos efectuados por el A.C.n. Se establecen úni¬ 
camente las señales informativas, dado que las pre¬ 
ventivas deben necesariamente determinarse sobre el 
camino, ajustándolas a la verdadera naturaleza del 
riesgo a prevenir. 

3V : PROYECTO DEFINITIVO. Estas tareas se realizan 
en campaña, tomando como base los anteproyectos 
preparados conforme lo establecido en el punto 2 9 , 
que son confrontados en la ruta que se señalará, com 
pletando asi la lista definitiva de las señales informa¬ 
tivas que se deberán emplazar e incorporando las pre¬ 
ventivas 

4'’: PINTADO. Confeccionado definitivamente el detalle 
o lista de las señales que deben ser ubicadas en las 
distintas rutas, una copia de las mismas pasa al taller 
de pintura, donde se procede, de acuerdo al tipo de 
indicador establecido en la referida lista, a su pintado, 
con excepción de la leyenda, que se realiza en el mis¬ 
mo lugar de emplazamiento. 

5v. COLOCACION DE LAS SEÑALES. La colocación 

y/o conservación de los indicadores es realizada por 
equipos-taller, dotados de los elementos necesarios para 
el armado y el pintado de las leyendas y símbolos en 
el camino, a medida que se lo recorre. 

provistos de comodidades para vivienda del 

6?: MATERIALES COMPONENTES DE LAS SEÑA¬ 
LES. Los materiales necesarios para la ejecución de 
las obras (postes, chapas metálicas, bulones, etc.) pre¬ 
parados ya en taller como se dijo antes, se remiten 
en camiones fletados al efecto, para la distribución en 
las zonas prefijadas y concentrados en los distintos 
puntos de las rutas, de donde son posteriormente reti¬ 
rados por el equipo-taller para su ubicación en el te¬ 
rreno. 

Jf\ INSPECCION. Se efectúa inmediatamente al realizar 
las obras por los equipos y periódicamente para obser¬ 
var el estado de las mismas. 


Están 

personal. 


Reclama el A. C. A. por el retiro del 
Registro de Conductor 

Las autoridades del Automóvil Club Argentino se han diri¬ 
gido al señor intendente municipal de la ciudad de Buenos 
Aires, con referencia al retiro de los registros de conductor, en 
los siguientes términos: 

"Que en agosto 7 de 1958 solicitamos al señor intendente 
municipal aue dejara sin efecto la aolicación del art. 35 del 
Código de Procedimientos de Faltas, en cuanto autoriza el reti¬ 
ro del registro de conductor a los infractores a las disposiciones 
del tránsito, por estar en pugna con el art. 36 inc. e y f vi¬ 
gente de la ley nacional N 9 13.893 y violar los arts. 17 y 31 
de la Constitución Nacional. 

"La Municipalidad, por expediente N 9 80.885/58 desestimó 
la solicitud de esta entidad, argumentando que el "Decreto- 
Ley N 9 6559/58 derogó las disposiciones de la ley 13.893 en 
cuanto se opusieran a él"; y que la disposición del art. I 9 del 
"Decreto-Ley mencionado implica, por ende, la derogación de 
la norma sentada por el art. 36 inc. e y f de la ley 13893". 
En nota de agosto 26 de 1959, insistimos en nuestro pedido, 
pero fue desestimado. 

"Como es de pública notoriedad, el juez de Instrucción 
doctor Pedro Medina Olaedhea, por la secretaría del doctor 
Enrique A. Luna, en la querella promovida por el señor Do¬ 
mingo López Saavedra contra un inspector municipal, por los 
delitos de abuso de autoridad y violación de los deberes de 
funcionario, declaró la inconstitucionalidad del art. 35 del 
Decreto-Ley N 9 6559/58, de abril 30 de 1958, referente al 
Código de Procedimientos de Faltas, en cuanto establece 
que deberá retirarse el registro de conductor a los infractores 
de las ordenanzas de tránsito. El magistrado en su fallo 
llega a conclusiones coincidentes con las invocadas por . esta 
entidad en las notas más arriba citadas. 

"La amplia repercusión que ha tenido este fallo hace que 
sea numeroso el público que se ha presentado a nuestra ins¬ 
titución solicitando consejo sobre la manera de proceder en 
esta emergencia, todo lo cual nos obliga a requerir del señor 
intendente tenga a bien se ponga de manifiesto el procedi¬ 
miento que se digne disponer deben asumir los inspectores 
de tránsito como consecuencia de la inconstitucionalidad de¬ 
cretada. 

"Desde luego que esta institución concordante con su reite¬ 
rada actitud viene a solicitar del señor intendente municipal 
disponga en definitiva que los inspectores no retiren el regis¬ 
tro de conducir en el desempeño de sus funciones." 


PLANO DE LA ZONA CENTRICA DE LA CAPITAL 


El Automóvil Club Argentino 
ha puesto en circulación el plano 
denominado “Ciudad de Buenos 
Aires, Zona Céntrica”, publica¬ 
ción que ha realizado en colabo¬ 
ración con la Dirección Nacional 
de Turismo. 

Esta obra, impresa a todo co¬ 
lor, con sus principales rubros 
traducidos al inglés y francés, 
lleva al frente un plano de la 
zona céntrica de la ciudad en el 
que están dibujados en perspec¬ 
tiva numerosos edificios impor¬ 
tantes y lugares de interés, nu¬ 


merado para su fácil localiza¬ 
ción. Un detalle de los principa¬ 
les lugares para visitar, hoteles, 
restaurantes, etc., instituciones 
bancarias, compañías de avia¬ 
ción, de transportes, etc., y la 
descripción de cinco itinerarios 
de paseos a través de la ciudad, 
constituyen tan sólo una parte de 
la completa y acabada informa¬ 
ción que ofrece este plano. 

Este mapa se vende a $ 10.— 
y $ 50.— para socios y no socios 
respectivamente. 
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l'eteH también tuvo, tiene o tendrá un auto nuevo. Cuando vea este 
cartel, no apure al cocha que lo ostenta. Déjelo hacer, y se lo agradecerá. 


Todos los días llegan cartas de lectores que piden consejos sobre 
cómo ablandar el motor de su automóvil. Evidentemente, en estos 
momentos en que la industria está entregando diariamente cente¬ 
nares de autos al consumo, hay muchas personas que, o no tuvieron 
anteriormente automóvil, o si tuvieron, lo adquirieron ya usado y 
con el rodaje hecho. 

Mucha gente también se ve confundida por consejos de mecá¬ 
nicos y de automovilistas veteranos, sugerencias que muchas ve¬ 
ces se contradicen mutuamente. “Maneje ligero’’, ^‘Maneje despa¬ 
cio”, “No pase 1 nunca de los cuarenta”, "Use mucho los cambios”, 
“No juegue con la palanca de cambios", son expresiones conflic- 
tuales que trazan una maraña espesa de la cual el automovilista 
novato debe salir prácticamente a fuerza de pulmón. 

Lo indiscutible es que el ablande es la parte más importante de 
la vida de un automóvil. Puede aceptarse ciegamente que los mil 
kilómetros críticos para un automóvil son los que van desde cero 
a mil.. . 

¿Por qué se ablanda un automóvil? ¿En qué consiste la opera¬ 
ción de rodaje o ablande y cuáles son sus efectos? 

Sabemos perfectamente qué es un block de cilindros y cómo 
trabajan los pistones. Si nosotros levantáramos la tapa de cilindros 
de un motor —nuevo o viejo, no interesa— y deslizáramos los de¬ 
dos sobre la superficie interior del cilindro, la notaríamos lisa, ter¬ 
sa, suave, sin asperezas. Eso. . ., es lo que nosotros creeríamos. 

Cuando el block sale de la fundición, ya tiene los agujeros 
hechos, pero en bruto. Para que pueda armarse y usarse el motor, 
hay que "terminar” los cilindros, vale decir, que una máquina 
con una pieza cortante de 1 acción giratoria va tallando o torneando 
hasta dejar una superficie interior aparentemente lisa. Es lisa a 
nuestro tacto, porque, por sensibles que sean los dedos humanos, 
sólo pueden percibir asperezas o irregularidades de un cierto ta¬ 
maño mínimo. Si vamos al caso, todas las superficies, aun la de un 
espejo de lujo, presentan asperezas, por el sencillo y conocido hecho 
de que nada en este mundo es perfecto. 

Mirado con un microscopio, la superficie de un cilindro recién 
rectificado se nos antojaría algo así como la cordillera de los An¬ 
des en corte. Si la superficie del cilindro es así, lo mismo ocurre 
con la superficie del pistón cuando sale del tomo. Entonces, cuan¬ 
do esas dos superficies trabajan deslizándose una sobre la otra, es 
evidente que esas asperezas producen un desgaste y fuertes aumen¬ 
tos de temperatura. 

Hace ya largo tiempo que los ingenieros del automóvil se con¬ 
vencieron de que Ja única manera práctica de alisar las dos super¬ 
ficies, "hermanarlas”, si se quiere, era haciéndolas trabajar juntas. 
Cepillándose o frotándose mutuamente, llegan a alisarse una con 
la otra, quedando mucho más lisas de lo que estaban cuando el 
coche salió de la íínea de montaje. 

De esta necesidad de mutuo acomodamiento nació la técnica de¬ 
nominada "ablande" o “rodaje” de los motores. 

Resultará obvio que cuando el motor es nuevo, las asperezas 
se encuentran en su grado máximo. Es 'entonces cuando hay que 
utilizar el motor con mucho criterio, porque si permitimos que el 
pistón suba y baje con excesiva rapidez —vale decir, si aceleramos 
el motor—, se generará, debido al fuerte frotamiento, una tempe¬ 
ratura muy elevada que hará que los pistones se hinchen, se 
deforme el cilindro, y las dos piezas queden trabadas entre sí, 
circunstancia que se denomina pegar el pistón” o "agarrotar el 
pistón'*. 

En la técnica del acabado de los motores se ha avanzado mu¬ 
chísimo con el tiempo. En la actualidad, las máquinas-herramientas 
han alcanzado un grado de precisión tal que las superficies son 
mucho más lisas que antes. Las asperezas observables en ¥ un motor 
nuevo de actualidad, son de cuantía absolutamente mehor si las 
comparamos con las de un motor cero kilómetro de hace 20 ó 30 
años. 

Es evidente que este mejor acabado de cilindros y pistones re¬ 
duce la magnitud del problema. Ya no es tan fundamentalmente 
importante hacer un ablande exquisito; algunos coches, el Volswa- 
gen, por ejemplo, prácticamente no necesitan cuidado en este sen¬ 
tido. No obstante, observar una conducta prudente de marcha 
durante los kilómetros iniciales es una cosa que nunca estará de¬ 
más; por nuestra parte, lo haríamos siempre, aun en el caso (iri- 
potético!) de que adquiriéramos un Rolls-Royce, cuya fábrica di¬ 
ce que no hace falta ablandar y que se puede exigir al coche a 
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fondo desde el kilómetro cero. Siempre el uso olisará cilindro y 
pistón un poco más de lo que estaban antes. 

Ahora bien, ¿qué es una conducta prudente? Esa es la pregunta 

'bebemos entre paréntesis señalar que no es solamente el ci¬ 
lindro v/o pistón los que sufren en el caso de ablande de motor nue¬ 
vo También los cojinetes de biela y bancada presentan mínimas 
irregularidades susceptibles de .irse emparejando gradualmente 

Lo que se puede llamar la "gruesa técnica del ablande admite 
que es perjudicial que el motor alcance un régimen elevado, por¬ 
que la alta velocidad relativa produce recalentamientos por fric¬ 
ción. Con ese criterio se formó la conciencia de nunca sobepasar 
los cuarenta kilómetros por hora durante los 1.500 kilómetros ini¬ 
ciales. Lo que está muy bien, pero ocurre que los recalentamientos 
por frotamiento no se producen solamente por velocidad de des¬ 
plazamiento; también funcionan en relación con el esfuerzo que 
debe hacer el pistón al apoyar sobre el cilindro. 

Tomemos un ejemplo corriente: una goma de borrar sobre la 
superficie de un escritorio. Si nosotros la empujamos con el.dedo, 
observaremos que empujando despacio, es fácil; en cambio, tra¬ 
tando de empujar más ligero, aumenta la fricción y se va hacien¬ 
do más difícil. Es el caso del deslizamiento del pistón, aunque 
por supuesto, que nunca podremos empujar la goma de tal for¬ 
ma de producir un sensible aumento de< temperatura. 

El otio caso, el del aumento de fricción por mayor presión, lo 
obtendremos si en vez de empujar la goma libremente, hacemos 
presión para abajo con un dedo mientras que con el otro tratamos 
de empujar sobre la superficie de la mesa. Observaremos Que e * 
esfuerzo necesario aumenta enormemente. Es decir, que el des¬ 
gaste y recalentamiento, o ambos a la vez, pueden producirse de 
las dos maneras* o bien mediante la velocidad relativa, o bien 
mediante la presión relativa. 

La velocidad relativa sabemos que se produce cuando el mo¬ 
tor trabaja acelerado; en cambio, la mayor presión se observa en 
circunstancias casi opuestas, es decir, cuando el coche va despa¬ 
cio y es acelerado en una marcha alta (4», por ejemplo), es decir, 
cuando tiene que "tirar”. Es en esos momentos en que el pistón 
tiene que hacer el máximo de fuerza, o sea cuando se apoya más 
firmemente sobre la pared del cilindro. Lógicamente, en esos ca¬ 
sos más frotará, más se desgastará y más se recalentará. 

La solución es, simplemente, no dejar que el motor tironee o 
trabaje forzado, haciendo frecuentes cambios de marcha, y en al¬ 
gunos casos -coche chico de cuatro velocidades- usando mucho 
la tercera, colocando la cuarta solamente cuando el coche se halle 
embalado a por lo menos -digamos redondeando arbitrariamente- 
40 kilómetros por hora. Este detalle -no dejar que el motor tiro¬ 
nee- es más importante, mucho más importante, que el de cui¬ 
dar la velocidad máxima, aunque no se debe abusar en ninguno 
de los dos casos. 

Ahora tenemos va nuestro plan trazado; usar el motor en forma 
inteligente, no sobrepasándonos de las velocidades-tope en cada 
marcha, pero tampoco yendo más despacio que lo que indica el 
manual y, eventualmente, nuestra sensibilidad mecánica. Si el 
coche reduce su velocidad (porque usted debió frenar o porque 
empezó a escalar una pendiente, por ejemplo), no trate de "levan¬ 
tarlo” en directa, ponga la 2 9 o la según el caso. 

Más adelante, si el motor lo consiente, podrá usted en algunos 
casos evitarse el trabajo de un rebaje, pero no deje de tomarse 
esa pequeña molestia todas las veces que sea necesario durante el 
crítico período del ablande. Básicamente, el pistón debe trabajar 
descansado. Si nosotros empujamos una pesada carga, nos cansa¬ 
remos; si corremos velozmente aun sin carga, también nos cansa¬ 
remos; el remedio está en marchar a un paso "sin prisa ni pausa”. 

A medida que vaya trabajando el motor en estas condiciones, 
irá limando asperezas en forma gradual y tranquila, y llegaremos 
al fin de nuestros 1.000 ó 1.500 kilómetros con el motor en per¬ 
fecto estado, mejor que nuevo -ésa es la verdad. 

No se fíe de los ‘cuarenta kilómetros” tan apreciados por nues¬ 
tros mecánicos como velocidad ideal de ablande. En primer lu¬ 
nar v tal como hemos explicado, los motores nuevos se acaban 


coche chico con máxima de 100 km/hora como para uno grande 
de 160 de máxima. Por ejemplo, en el Fiat 600, la fábrica acon- 



Lq palanca de cambios es lo varita mágica para sacar el máximo de 
provecho de su automóvil. Uselo conscientemente y se beneficiará. 
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EL 

MISTERIOSO 

ABLANDE... 



Lo que usted NO debe hacer. Cargar el auto en los kilómetros iniciales 
significa acortar sensible<mente su vida útil. 
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OCHO IDEAS PARA EL MEJOR ABLANDE 

1. No se pase de las velocidades que aconseja el manual para 
cada cambio, durante el periodo de ablande indicado por manual. 

2. Los manuales generalmente indican lo velocidad mínima ob¬ 
servable en cada cambio durante el ablande. No circule más 
despacio de lo que esos indicaciones prevén, y de cualquier 
formo, nunco deje que el motor se esfuerce por trabajar de¬ 
masiado despacio. 

3. Si acostumbra a circular muy despacio, el coche no lo ablondará 
nunca. Circule a un ritmo de marcha ágil, pero no excesivamente 
ligero. 

4. Evite en lo posible andar a una velocidad sostenida durante el 
período de ablande. Cuanto más mueva el acelerador, mejor será, 

. porque codo vez que'usted suelta el pedal, la contrapresión hace 
que el motor se lave en aceite. 

5. Observe estrictamente los cambios de aceite iniciales especifi¬ 
cados por el fabricante. (Esto probablemente estará incluido en 
el "service" que las fábricas dan a todo coche nuevo.) Si el 
cambio de aceite lo hace usted por su cuenta, que le laven el 
motor también para limpiar toda la viruta que se puede haber 
juntado. 

6. No cargue el coche excesivamente durante los kilómetros iniciales. 

7. Deje calentar el motor ontes de iniciar la marcha. Cuando arran¬ 
ca en frío, tiende a condensarse la nafta pulverizada, y baja 
por las paredes del cilindro en estado líquido, lavando el aceite 
lubricante del cilindro. 

8. No doje de llevar el coche al "servicc" de los kilómetros iniciales. 

No es solamente por el motor; los cintas de freno y el forro 
del embrague se "asientan 1 ' con el uso inicial, y es necesario regis¬ 
trar frenos y embrague de nuevo. Lo mismo suele ocurrir con los 
platinos. 

seja limitarse a 60 km/h. durante los kilómetros iniciales; en un 
coche norteamericano, esa velocidad bien puede ser de 60 millas, o 
sea (redondeando) 100 kilómetros por hora. Una cifra “a dedo" 
es no superar los 2/3 de la velocidad máxima del coche durante 
los 1.500 kilómetros iniciales; 'así, en un coche de 120 de veloci¬ 
dad-tope, no pasarse de 80. Y mucha caja siempre, mucha caja. 

Hablamos de "no superar" los 80 en el caso citado, y también 
hemos insistido reiteradamente sobre no dejar que el motor tra¬ 
baje forzadamente. Pero hhy que señalar que un poco de veloci¬ 
dad durante el ablande, sin superar los topes impuestos por la 
fábrica, puede tener un efecto beneficioso. O sea, que si le “de¬ 
jan" andar a 80, use esa velocidad, aunque sea por ratitos. Esto 
se debe a que, r.i el motor trabaja excesivamente descansado, po¬ 
dría ser que no se produjera el alisamiento necesario. Entonces 
podría —siempre en este caso estamos hablando de "podría"— 
pasar que el día que usted finalmente se siente libre para correr, 
queden aún pequeñas asperezas que recalienten el motor. Lo c!e 
andar aunaue sea por momentos a la velocidad máxima permiti¬ 
da para ablande, es una precaución interesante (claro que en un 
camino donde la ausencia de tráfico lo permita...). 

Otra cosa muy importante es el cambio de aceite. En casi todos 
los casos, los fabricantes recomiendan que el primer cambio de 
aceite se haga a los 500 kilómetros y el siguiente a los 1.000 ó 

1.500, pemitiendo luego la autonomía normal entre cambios, de 

1.500, 2.000 o más kilómetros. Ocurre que estas asperezas qile 
vamos alisando con el uso, se convierten en finísimas partículas 
metálicas que se van desprendiendo de la pared del cilindro y se 
mezclan con el aceite lubricante. Huelga decir que la viruta (aun 
finísima, como lo es en este caso) no es un adecuado complemen¬ 
to para el lubricante... A medida que se usa el auto, el aceite 
se va contaminando más y más. Por eso es que hay que cambiar¬ 
lo con frecuencia durante los kilómetros iniciales. Claro, después 
de los 1.000 tiene menos importancia, porque ya los cilindros es¬ 
tán lisos y no se produce tanta viruta. 

El texto precedente, más los sencillos consejos que insertamos 
en cuadro aparte, servirá de orientación para que usted pueda 
tratar con "mano de seda" a su automóvil durante esos mil kiló¬ 
metros iniciales que hacen o deshacen un buen coche. 

Recomendamos que usted se tome unas pequeñas molestias (que 
prácticamente ni lo son tampoco) en el primer mes que tiene el 
auto. Recuerde que usted tendrá el coche durante bastante más 
tiempo..., y si usted no se ofende, permítanos que le digamos 
que en ablande de un automóvil "el que las hace. . . las paga.. 






Mi máauina de coser es una NECCHI 






















UNA OPINION DE "PARABRISAS' 


SE PROYECTA LA REFORMA 
DE LA REGLAMENTACION PARA EL 

OTORGAMIENTO DEL 
REGISTRO DE CONDUCTOR. EL 
COMIENZO NO ES MUY ALENTADOR , Y 

LOS AUTOMOVILISTAS DEBEN 
PREPARARSE PARA IMPEDIR LO PEOR 



El 28 de julio de 1960, el Concejo Deliberante, preocupado por 
resolver los problemas del tránsito y "promover un ordenamiento in¬ 
tegral relacionado con la obtención del registro de conductor de auto¬ 
motores", promulgó una resolución que, en vez de alentar las espe¬ 
ranzas en una solución racional, tuvo la virtud de suscitar alarma y 
perplejidad. Según esa resolución, que lleva el número 16.433, el 
Departamento Ejecutivo de la Municipalidad debía realizar los estu¬ 
dios pertinentes para un nuevo ordenamiento que reglara la obten¬ 
ción del registro de conductor, destinado a reemplazar Lis disposiciones 
vigentes hasta el momento. 

Luego de reunir los antecedentes que hubiera sobre la materia, 
debía elaborar el anteproyecto respectivo, para su posterior considera¬ 
ción por el Concejo Deliberante, sobre las siguientes bases: 

b) Eliminación de ¡os exámenes teórico y práctico . 

c) Otorgamiento de la licencia de conductor con la sola presen¬ 
tación de: 

1. Cédula de identidad expedida por la Policía Federal. 

2. Declaración jurada donde conste que el solicitante se halla ca* 

pacitado física y técnicamente para conducir automotores y que po¬ 
see conocimientos sobre disposiciones que reglan el tránsito de ve¬ 
hículos. * . 

3. Examen psicotécnico. 

La transcripción es textual. No obstante, si el lector tiene un espíritu 
cartesiano y duda por principio y hasta por método, no tiene más que 
dirigirse al archivo del Concejo Deliberante y solicitar el texto de esta 
resolución. Y bien: como veremos al pasar revista a los argumentos 
esgrimidos por quienes sustentan el criterio expuesto en la resolución 
numero 16.433, sus redactores parecen legislar para cualquier ciudad 
remota -tal vez Nueva York, Londres o Chicago—, pero no para Bue¬ 
nos Aires. Sencillamente, no sólo han errado el tiro y han olvidado 
las especiales condiciones que prevalecen entre nosotros; su hazaña 
consiste en querer tapar la realidad con un pedazo de papel. 

UNA OPINION INFUNDADA 

Adelantándose a los reparos que sus conceptos habrían de hallar 
en el Departamento Ejecutivo, en el mundo automovilístico v en la 
opinión pública en general, el concejal informante, señor Rey, acom¬ 


pañó la citada resolución con las siguientes reflexiones, qüe vamos 
a analizar aquí exhaustivamente: 

“...la innovación de reemplazar ese examen práctico por una de 
claración jufada, donde el interesado manifieste sus conocimientos 
en el manejo y conducción del vehículo, y de las disposiciones que 
reguleh el tránsito en general de la ciudad, no debe causar prcocti' 
pación , dado que en otro orden de cosas relaáonadas con el desenvol 
vimiento de la vida cotidiana, el requisito de la declaración jurada se 
presta para trámites u obligaciones de mucho mayor importancia y 
trascendencia que un simple registro de conductor de vehículos /' 

Las expresiones transcriptas más. arriba revelan una confusión la 
mentable. En primer lugar, es inadmisible, lo dijimos en nuestro edi¬ 
torial del N 9 5 de parabrisas, asimilar un problema práctico, del 
que pueden ‘depender la vida y la seguridad de las personas, a una 
cuestión meramente administrativa. Es preciso, por lo tanto, delimitar 
la cuestión. Ese "otro orden de cosas” a que se refiere vagamente el 
señor Rey, es, precisamente, "otro orden de cosas", y por ello nada 
tiene que ver con el tránsito automovilístico y el registro de conductor. 

La confusión continúa cuando se habla de trámites de mucha ma¬ 
yor importancia y trascendencia. Por nuestra parte, no creemos que 
haya algo más trascendente que la vida humana. No creemos que sea 
más grave una evasión del impuesto a los réditos, o una falsa decla¬ 
ración jurada acerca de bienes inmobiliarios u otros menesteres, que 
la muerte de un hombre, una mujer o un niño, atropellado por un 
conductor inexperto. 

Si un propietario de bienes raíces o un empleado hace una lalsa 
declaración jurada, todo lo que puede ocurrir es un entorpecimiento 
de la gestión administrativa, lo que es desde luego lamentable. Pero 
si un irresponsable con ínfulas de conductor hace exactamente lo 
mismo, puede que la muerte lo espere al desprevenido peatón a la 
vuelta de cualquier esquina o en mitad de la calle. Y ¿por qué no?, 
también al conductor irreflexivo. Por lo que puede apreciarse, no 
es posible hablar, sin desvirtuar la realidad, de un "simple" registro 
de conductor. 

Repitiendo lo que dijimos en el editorial citado, es necesario afirmar 
que el que jura saber manejar, no jura nada. A lo más, está emitiendo 
una opinión sobre sí mismo. Y esta opinión, aún de buena fe, puede ser 
equivocada. Por lo tanto, la cuestión no es preguntar al interesado —que 
no puede ser juez y parte— si sabe, sino imponerle la obligación de 
demostrar que sabe. 



o 

CERTIFICADO 
DE IMPUNIDAD? 


¿Y LA CONVENCION DE GINEBRA? 

Pero hay aún cosas muy importantes que se han quedado en el tin¬ 
tero. ' v 

Entre el 23 de agosto y el 19 de septiembre de 1949 se celebró en 
Ginebra una conferencia cíe la mayor importancia para el automovilismo: 
la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Transporte por Carretera 
y Transporte de Vehículos Automotores. De esta conferencia surgió la 
Convención sobre Circulación por Carretera, suscripta por los 34 países 
representados, y cuvas estipulaciones entraron en vigor el 26 de marzo 
de 1952, de acuerdo con lo previsto en el artículo 29 del referido ins¬ 
trumento. 

Y bien, la Argentina adhirió por ley número 14.814, promulgada 
por el Poder Ejecutivo el 7 de agosto de 1959, a las recomendaciones 
de esta convención. 

Por otra parte, y esto es fundamental, al texto de la Convención de 
Ginebra se incorporaron posteriormente las recomendaciones del Comité 
de Expertos sobre Licencias para Conducir. Este Comité de Expertos, 
designado por el Consejo Económico y Social de las Naciones Unidas, 
tenía una misión definida: racionalizar y unificar las normas del trán¬ 
sito caminero, v formular recomendaciones sobre las normas para el 
licénciamiento de conductores. 

Para Ilustración del lector, reproducimos aquí algunas de estas reco¬ 
mendaciones, en las que puede hallarse la inspiración necesaria para 
la solución de nuestros problemas. En su capítulo II, titulado: '‘Consi¬ 
deraciones generales relativas a la uniformidad de las reglamentaciones 
mínimas para el licénciamiento de conductores de vehículos automo¬ 
tores’’, dice textualmente: 

"El Comité desearía dar gran valor a la importancia de requerir 
un examen a los solicitantes del registro de conductor 

Acerca de este requisito, que considera imprescindible, el Comité 
de Expertos formula algunas reflexiones dignas de toda atención, porque 
tienen un contenido ético y constituyen un llamado sobre el que todo 
aspirante a conductor debería meditar: 

“Concluyendo sus observaciones generales, el Comité desea estable¬ 
cer que sus recomendaciones están basadas en el principio de que las 
reglamentaciones sobre las licencias para conducir no deberían ser con¬ 
sideradas como una opresión hacia el usuario del camino, sino más 
bien, como un medio de protegerlo a él y a otros; que las reglamentacio¬ 
nes de licencias de conductores deberían merecer el respeto de los ron- 
ductores más que la indiferencia...” 


Y en el capítulo III, artículo segundo, dada la gran importancia que 
reviste este problema, el Comité reitera sus recomendaciones. Bajo el 
título: Personal práctico para el examen de solicitantes } expresa: 

“El Comité es de opinión de que uno de los requisitos básicos con 
respecto al licénciamiento de conductores de vehículos automotores es 
el establecimiento en cada oaís o subdivisión de él, de un cuerpo com¬ 
petente de examinadores 

Respecto al carácter de las pruebas de capacidad, las recomenda¬ 
ciones pueden sintetizarse en tres puntos: 

a) Estado mental y físico. 

b) Conocimiento de los reglamentos y leyes de tránsito y correcto 
comportamiento caminero. 

c) Competencia para conducir. 

Seguidamente se efectúan una serie de observaciones, que sería 
demasiado extenso enumerar, acerca de la manera de dar cumplimiento 
a los tres puntos arriba mencionados. De todos modos, lo que a nos¬ 
otros nos interesa es subrayar, y lo liaremos cuantas veces sea necesario, 
el carácter sumamente riguroso y restrictivo que estas recomendaciones 
sugieren para los exámenes de competencia. 

Creemos que con lo expuesto tendrá el lector una visión suficiente¬ 
mente clara acerca del carácter de los compromisos que hemos suscripto 
al adherirnos a la Convención de Ginebra. 

¿Cumplirá nuestro país estos compromisos? La pregunta se impone 
necesariamente, porque las recomendaciones del Comité de Expertos 
constituyen precisamente lo contrario, por su precisión y racionalidad, 
del peligroso proyecto del Concejo Deliberante. En verdad, no creemos 
que se pueda, así como así, borrar de un plumazo un compromiso cuyo 
incumplimiento redundaría en menoscabo de nuestro prestigio. 

DEPARTAMENTO EJECUTIVO VERSUS LEGISLATIVO 

El Departamento Ejecutivo de la Municipalidad ha desechado las 
inconducentes recomendaciones del Concejo Deliberante. En el pro¬ 
yecto de ordenanza enviado el 13 de octubre pasado, manifiesta su 
firme opinión contraria al otorgamiento de licencias de conductor con 
la simóle presentación de una declaración jurada. Y expresa con toda 
claridad que considera imprescindible el mantenimiento del examen 
teórico-práctico. Contrariaivmte al criterio en extremo liberal del sector 
legislativo, conceptúa que las normas para el otorgamiento de las licen¬ 
cias deben ser restrictivas, por exigirlo así las mínimas condiciones de 














Así se empieza... 

Con una enseñanza, en la cual el alumno 
aprende apenas lo indispensable y, a 
veces, bastante menos. 
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seguridad que deben prevalecer en el tránsito de la urbe. Está, pues, 
planteada la divergencia. 

Al fundamentar la resolución del Concejo, el concejal informante 
afirmó que el examen teórico práctico exigido en la actualidad para 
obtener las licencias de conductor era "innocuo”. En esto estamos de 
acuerdo, porque se trata de una prueba harto superficial y sumamente 
breve, de la que nada en limpio puede sacarse acerca de las aptitudes y 
conocimientos del candidato. De este hecho se origina una situación 
doblemente engañosa, que involucra riesgos nada desdeñables en el 
tránsito de una urbe como Buenos Aires: el aspirante que recibe su licen¬ 
cia cree honestamente estar acreditado para ello; considera, tal vez, que 
domina a fondo los secretos que son el acervo de todo conductor. 

Como los exámenes exigen poco, supone que ese poco constituye todo 
el saber del automovilista. Y esta ilusión ele competencia en el plano 
individual no es otra cosa que el germen de una ilusión general de 
seguridad: todo el mundo supone, o debe suponer, que quien maneja 
un automotor es un piloto competente, aunque los hechos demuestren 
lo contrario. Ante quien quiera vCrlo, este tipo de conductor exhibe el 
registro expedido por la autoridad correspondiente. Nos atrevemos a 
afirmar que, un porcentaje aprecia ble, estos registros no son otra cosa 
que un “bilí" de impunidad. 

Ello es doblemente grave, si examinamos un momento las extraor¬ 
dinarias perspectivas de desarrollo que tiene ante sí el automovilismo 
nacional. Si se cumplen los planes previstos, dentro de algunos años 
—tres, cuatro o cinco- habrá en el país cientos de miles nuevos automo¬ 
tores ciue recorrerán las calles y caminos de la República. De mante- 
nese el caos actual, las dificultades crecerán lógicamente en proyección 
geométrica, y será mucho más difícil arribar a soluciones satisfactorias. 
Si nos mantenemos en la inmovilidad, el progreso del automovilismo 
argentino producirá una situación paradójica, pues el síntoma de esa 
progresión será un desorden descomunal; Entonces, y quizás con mayor 
razón, alguien podrá repetir lo que dijo cierta vez un visitante extran¬ 
jero, refiriéndose al caos del tránsito porteño: que los habitantes de 
nuestra ciudad eran los seres más temerarios que había visto en su larga 
vida. 

Estas reflexiones nos llevan al centro del problema. Que los exámenes 
sean innocuos no significa oue deban eliminarse, provocando así una 
situación de mayor gravedad que la presente. Y, corno hemos visto, 
tampoco pueden mantenerse con el criterio actual. Ni lo uno ni lo otro. 
La solución está en sacudir la pesada rémora de la desidia, la negli¬ 
gencia o la rutina, y formular un sistema de enseñanza y examen racio¬ 
nal y moderno, a tono con las exigencias de la creciente complejidad 
del tránsito automovilístico. 

COMO SE ENSENA EN OTROS PAISES 


En algunos países se otorga la licencia de conductor ante la sola 
presentación de la declaración jurada. Aunque estamos en desacuerdo 
en principio, por razones elementales de previsión, con el otorgamiento 
de la licencia basándose únicamente en la buena fe, creemos que en 
rste caso el riesgo es notablemente menor. 

En los Estados Unidos, los sistemas de enseñanza empleados por los 
institutos particulares constituyen una genuina garantía de idoneidad. 
Quien en su declaración jurada, luego de haber aprobado el examen 
correspondiente, afirma poseer la competencia necesaria, no se enga¬ 
ña a sí mismo ni a los demás, como suele ocurrir entre nosotros; el 
carácter de la enseñanza que allí se imparte hace que así sea, 

Entre los métodos de enseñanza que se utilizan en el país del Nor¬ 
te, queremos mencionar uno, que sería bueno incorporar entre nosotros: 
el que utiliza películas cinematográficas. Estas películas que se pasan en 
una pantalla, dan la visión que se tendría desde el parabrisas del auto. 
En ellas se han registrado todas las posibilidades a que debe hacer 
frente un conductor de automóvil, desde el camión de carga que se 
le viene encima desde una calle lateral, hasta el ciclista suicida empe¬ 
ñado en terminar violenta v definitivamente su carrera. Aunque el 
coche permanece quieto, el aprendiz está obligado a actuar como si 
en verdad se hallara conduciendo un automotor. El instructor vigila 
y corrige las reacciones equivocadas del alumno, repitiendo las múlti¬ 
ples incidencias hasta que esas reacciones se conviertan en reflejos 
condicionados. Cuando el alumno sale a la calle, está perfectamente 
preparado para afrontar las dificultades del tránsito; es, en verdad, un 
conductor experto. 

Como puede apreciarse, debido a la ausencia en nuestro medio de 
estos métodos rigurosos de enseñanza, lo que en los Estados Unidos y 
otros países constituye una solución viable, sería francamente contra¬ 
producente entre nosotros. 

Finalmente, vale la pena destacar un hecho sintomático, en apa¬ 
riencia minúsculo, pero que sin embargo denota no sólo una plau¬ 
sible preocupación, sino algo más importante: un alto grado de ma¬ 
durez y conciencia automovilística. Nos referimos al hecho de que en 
algunos países, estas escuelas de conductores cuentan con el apoyo 
del Estado o dependen directamente del gobierno. 










NUESTRA OPINION 

Hemos llegado al final de esta nota. Si hemos dado la voz de alar¬ 
ma por el peligro que implica la resolución del Concejo Deliberante 
remitida al Departamento Ejecutivo, es necesario declarar que la exis¬ 
tencia de esta polémica, por el solo hecho de que se haya suscitado, es 
en sí mismo un signo alentador. Más allá de los criterios erróneos que 
es necesario combatir, y de las soluciones parciales que nada nuevo 
aportan, está el hecho auspicioso de la discusión abierta, de la refle¬ 
xión a grandes voces. 

Nuestra opinión es clara y terminante. Para comenzar por el prin¬ 
cipio, como corresponde, decimos que lo primero debe ser reglamen¬ 
tar la enseñanza de modo tal que la misma cumpla en forma efectiva 
V no formalmente la tarea de preparar a los futuros conductores, tanto 
desde el punto de vista técnico como desde el punto de vista civil, o 
sea, que la enseñanza incluya las nociones éticas y legales ciue integra 
rán la personalidad del alumno. 

En segundo lugar, sostenemos que la idea de la declaración jurada, 
en los actuales momentos, debe ser desechada de cajón. Y reemplazada 
por un examen que pueda dar el fiel reflejo de la capacidad del as¬ 
pirante. Y, desde luego, los recaudos científicos: reflejos, vista, oído y 
demás provisiones que aseguren la aptitud físico-psíquica del alumno. 

En tercer término, y no es lo menos importante, requerimos de las 
autoridades una actitud dinánvea que no convierta las exigencias 
obligadas en un nuevo sistema de opresión y tortura. Un examen, pa¬ 
ra ser tal, no necesita comenzar por largas, desmesuradasy desconside¬ 
radas colas y una secuencia interminable de trámites. Suponer que 
’a mayor exigencia en el otogamiento de registro debe ser excusa para 
desahogo de proclividades burocráticas terminará llevando al desalien¬ 
to a todos y a la convicción de que “mejor es lo malo con<x:ido que 
lo bueno por conocer”. 

Se ha dicho muchas veces, y no tememos suscitar el recuerdo de 
Peiogrullo— que de la discusión surge con frecuencia la claridad. Por 
ello, al margen de las soluciones que preconizamos, nuestro aporte 
fundamental será llevar la discusión a fondo, para lograr, también, 
lus soluciones de fondo que requiere la gravedad de los problemas que 
afronta el tránsito automovilístico. Creemos que todos deben contribuir 
con sus razones. Por ello, desoyendo la sentencia bíblica, tiramos la 
primera piedra. Ojalá recojan este llamado todos aquellos que están in¬ 
teresados —o tienen la obligación de estarlo— en la correcta solución de 
los graves problemas del tránsito en la Argentina. 


...y asi se termina: 

con la abolladura, 
el "tortazo" y, a veces, la 
desgracia irreparable. 


I 











•Este “Westom 80” alcanza, en elevación, la altura de una casa 
de cinco pisos. Destinado a cargas de mineral, puede transportar 
220 toneladas. El caucho usado en sus neumáticos sería suficiente 
para equipar con gomas com-unfes un servicio para un millar de 
pasajeros. 
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RADAR EN ROMA 

Un semáforo automático ha sido instalado en carácter de ensayo. 
Está dotado de un radar que permite a los automovilistas evitar 
detenciones inútiles cuando el cruce de la calle se halla libre. 


BUENA COMPAÑIA 


Monty Young, sargento de “marines” norteamericanos, lleva como 
asociado a su perro Fritz. La noticia es noticia porque se afirma 
que Fritz no soporta una velocidad superior a los noventa kilóme¬ 
tros por hora. 


VOLCADOR GIGANTE 
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POLICIA FEMENINA 

Gladys Parsons —primera mujer inte¬ 
grante del cuerpo femenino de patrullas- 
aparece aquí en su primera actuación luego 
de una intensiva preparación técnica. 


CHRYSLER 

INTERNATIONAL 

El señor J. Russell Longon acaba 
de ser nombrado presid'ente de la 
Chrysler International S. A., en 
reemplazo del ingeniero Philip N. 
Buckminster. 

FIAT EN GINEBRA 

Este es el Fiat 2100 S Coupé 
Ghia presentado por Fiat en el 
Salón del Automóvil de Ginebra 
1961. Equipado con frenos a disco, 
será producido en versiones de 
lujo y standard. Corre 180 kph y 
será puesto a la venta este verano. 


ROMA 

Desde el l 9 de febrero de 1961 ha dis¬ 
minuido el precio de la nafta. La nafta 
común cuesta 96 liras y la "super" 106 
liras por litro. En la misma fecha se ha 
disminuido el precio de las naftas para 
extranjeros “motorizados”, que pagarán 74 
v 84 liras, respectivamente. Los bonos con 
los cuales se concede esta franquicia se 
han disminuido a 15 litros por día para 
automóviles y 10 litros para motocicletas. 

ALEMANIA 

¿Cuántos son Jos automovilistas previso- . 
res y cuántos aquellos que emprenden lar¬ 
gos viajes sin las debidas precauciones 1 ? 
Para responder a esta pregunta, el Touring 
Club de la República Federal Alemana ha 
realizado una encuesta cuyos resultados han 
sido descorazonadores. Sobre 100 automo¬ 
vilistas encuestados, 63 tenían diversas cla¬ 
ses de mascotas para llamar la buena suerte; 
solamente 8 habían pensado en un botiquín 
sanitario para emergencias; únicamente 5 
se habían provisto de lamparitas de recambio 
para los faros y nada más que dos habían 
pensado en muñirse de extintores de incen¬ 
dio. La mayoría no tenía siquiera elementos 
de señalación que ordenan las reglamen¬ 
taciones. 

DETROIT 

3.007 millones sumaron las ventas de 
Chrysler en 1960. Las ganancias —las más 
elevadas desde 1957— ascendieron a 32,2 
millones de dólares. Las ventas de ultramar 
totalizaron —entre camiones y automóviles— 
1.147.001, con un aumento del 33 % en 
relación con las 862.108 vehículos de 1959. 
Los cambios drásticos experimlentados en 
el mercado de la industria automotriz —in¬ 
clinación hacia los vehículos de menor cos¬ 
to— ha determinado que la línea Chrysler 
1961 se caracterice por una amplia gama de 
coches de bajo precio, lo qule permitirá a 
.la Ohrysler competir mundialmente en un 
mercado potencial mucho mayor. 

LONDRES 

La Ford acaba de anunciar la adquisi¬ 
ción del 45 % de las acciones de su sucur¬ 
sal en Londres, por un total de 358 millones 
de dólares. La compañía norteamericana 
poseerá, así, el 100 % de sus instalaciones 
en la Gran Bretaña. Hubo oposición a esta 
medida. Del Partido Laborista Ingles, por 
una parte y del secretario del Tesoro de 
EE. UU. por la otra. Este por considerar 
que ella podía agravar la crisis del dólar. 
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SURTIDORES ELECTRONICOS 

Un nuevo sistema revolucionario de surtidor de nafta fue presen¬ 
tado por la British Petroleum Company, en Leavesden, Hertford- 
shire. El nuevo sistema diseñado por la B. P. se llama "Autovista". 
Un operador indica por medio de un circuito electrónico la canti¬ 
dad y calidad de combustible deseada, o la suma de dinero que el 
automovilista quiera pagar; al llegar a la marca, el surtidor se para 
automáticamente. La carga se realiza en muy breve espacio de 
tiempo: 67 litros por minuto. 

DICTAFONO PARA AUTOMOVILES 

En Dusseldorf se ha presentado este dictáfono que habilita al auto¬ 
movilista para comunicarse telefónicamente con su oficina' al mis¬ 
mo tiempo que registra lo hablado para que pueda ser escuchado 
cuantas veces haga falta. 


mm mm 
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REPUESTOS LEGITIMOS 


ASEGURADOS 


ACCESORIOS 
2 espejos 

Pedalines acompañante 


TOTALMENTE 

IMPORTADA 

MOTO 


Guiñadas do giro 
Traba dirección 


Inflador con cerradura 
Topón cárter magnético 


Jr 

Í o Juego herramientas completo 
• Filtro de aceite y aire 


CADENA 

CUBIERTA 


< 

tf) 




Distribuidores e Importadores 
para la República Argentina 


r 


CAPITAL: TODAIIII (Depart. Automotores) Paraná 117 

* MOTOS SAN JUAN Sil., San Juan 2359 - MOTOCAR SKI., Eniro 


VAGIRO S. R. L. 


Luna 455 


HUBERMAN S. A 


Posadas 1445 


Rloi 1250 . ROLIS MOTOR AROINTINA y Cía., Córdoba 947 - GONZALIZ ARMI- 
ÑAN SRL., Ri radovio 12000 - MACOV SA., Ay . Cabildo 902 - A. PAROLO y Cia. SRL., 
Kiyodayia 10399 - TOCON SRL., Cabildo 4200 • AVELLANEDA* CASA CORNILLI, 
Bolgrono 22 1 • QUILMES: PONCORT SRL., Ahina 173 • LA PLATAt VALLINA 
hnos. srl. • COLON - PCIA. DE BS. AS.t filias l. mataloni • ROJAS 
PCIA. BS. AS.t socoma srl. • ZARATE: casa rodados srl. * MAR DEL 
PLATA: city motor srl. • OLAVARRIA: danti imiliozzi y a. cuervo srl. • 
AZUL: Mauricio franco d. • TANDIL: pirfitto A lara y cia. srl. • ROSA¬ 
RIO: macvis srl. • MISIONES: hictor sesmero y cía. srl. • RESISTENCIA- 
CHACO: MILLIDINSI SRL. • SALTA: MOTO SPORT SRL. • TUCUMAN: JOII LUIS BILLUCCI SRL. • LA RIOJA: BRIOIDO HNOS. SRL. • 
CATA MARCA: rodanor srl. • JUNIN: casa sucision del campo srl. • SAN SALVADOR DI JUJUY: casa dilito srl. • SAN¬ 
TIAGO DEL ESTERO: frasooo y cía. srl.» ENTRE RIOS: Raimundo a. pátat srl. • CORDOBA: calviño i hijos srl. -J. firmando 

BAGÑIS SRL.'CARLOS I. MUMENTHALIR PODISTA (Lo Falda) - ORGANIZACION NOVILLO ROURI (Rio Citarlo) • WALTIR RODRIGUEZ SRL. (Villa Morid* 

MENDOZA: imilio beritto srl. - ilectrogar y cía. srl. - Vicente navarro v. (Tonuyán) • BAHIA BLANCA: corbatta hnos. srl. • 
SANTA FE: mrrari y cía. - guiuirmo v. Vicente srl. (Ralada) • ENTRE RIOS (Gualeguaychú): casa dahuc i hijos srl. • 

SAN JUAN: JAIMI DI LARA A CIA. SRL. • RIO NEGRO: UCARUSO HNOS. IGral. Roca) 




MOTOR 
ADELANTE 
O ATRAS 


TEXTO: RONALD HANSEN 
dibujos: JORGE PARODI 



¿Dónde tiene el motor su auto? Hace diez años solamen¬ 
te, cualquier automovilista argentino (con excepción de un 
puñado) habría respondido a esa pregunta con una mirada 
de extrañe^ y alguna frase como: “Y... ¡ahí adelante!... 
¿Dónde quiere que esté?”. 

Hoy en día probablemente ya no dirigiría esa mirada de 
extrañeza, porque, aunque su coche tenga el motor adelan¬ 
te, como lo tiene la inmensa mayoría de los coches que 
circulan por las calles del mundo, ya sabe perfectamente, 
por intermedio de los populares Volkswagen, Renault, 
Isard, Fiat, etc., que la planta propulsora puede acomodar¬ 
se también detrás del asiento trasero. 

Y no olvidemos el tercer criterio, menos inmediatamen¬ 
te notable desde afuera, pero que también ha sido un fac¬ 
tor que ha influido en el diseño del automóvil: la tracción 
delantera. 

Mucho depende del punto de vista del hombre —o la em¬ 
presa— que tabrica el coche que sea. Por ejemplo, Citroen 
y Auto Union tienen una larga tradición de tracción de¬ 
lantera. Volkswagen y Renault se han volcado al motor 
atrás, y por último habría que citar a la mayoría de las 
marcas, que pocas veces o nunca han abandonado la con- 
vencionalidad del motor delantero y tracción trasera. 

Hay una gran cantidad de argumentos que se esgrimen 
corrientemente en pro y en contra de los diversos sistemas. 
Sin embargo, puede decirse que, en general, con una o dos 
excepciones, el automóvil grande” (de 2 litros o más de 
cilindrada) es convencional, y por el momento no hay in¬ 
dicios fehacientes de que ninguna de las marcas de autos 
grandes esté por introducir variantes en esa situación. Las 
alternativas, entonces, están limitadas a los coches media¬ 


nos y pequeños, especialmente estos últimos. 

¿Por qué unifican motor v tracción? El motivo es senci¬ 
llo. Quienes predican que el motor debe estar encima de 
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las ruedas que fraccionan, dicen sencillamente que en un 
ayto chico no se justifica ni económicamente, ni en fun¬ 
ción de kilos, ni en función de espacio disponible, poner 
el motor en una punta del coche y transportar la potencia 
hasta la punta opuesta. 

No se justifica económicamente, porque cuesta dinero 
hacer un eje trasero con diferencial y un largo cardan con 
sus correspondientes crucetas; no se justifica en función 
de kilos, porque todo ese hierro pesa, y cada kilo de más 
representa un esfuerzo adicional para el motor; y no se jus¬ 
tifica en función del espacio disponible porque el cardan y 
el eje trasero ocupan lugar, creando la necesidad de hacer 
un túnel en el piso del coche, disminuyendo así el espacio 
ya reducido. (Por otra parte, debe preverse lugar para que 
estos elementos reboten cuando trabaja la suspensión, sin 
embargo, este último aspecto tiene menor importancia cuan¬ 
do se usa suspensión independiente.) 

Es entonces atendible la proposición de que el cardan 
está de más en un auto chico. Surgen automáticamente dos 
preguntas: 

1) ¿Por qué muchos autos chicos tienen motor adelan¬ 
te y tracción atrás, a pesar de las ventajas enunciadas, que 
naoie discute? 

2) ¿Por qué decimos que estas ventajas son solamente 
aplicables a autos chicos? 

Podremos contestar la segunda pregunta mediante la 
respuesta a la primera; en realidad, ambas soluciones son 
análogas. 

Encarando en primer lugar el problema de los coches 
chicos, en muchos casos la adherencia a principios con¬ 
vencionales se debe en gran parte a un espíritu conser¬ 
vador, no solamente de parte de la fábrica, sino de sus 
clientes, que, después de todo, "siempre tienen razón". Ejem¬ 
plo clásico: Inglaterra, donde recién ahora empiezan a 
observarse signos concretos de un espíritu renovador. 

Pero hay otros motivos que también hacen titubear a 
quien busca la verdad entre las otras dos alternativas. 

Uno de los problemas que durante más tiempo dificultó 
o postergó la adopción del motor trasero fue el del llamado 
sooreviraje (del inglés overster'). Este es un fenómeno de 
orígenes bastante complejos y cuyo análisis trataremos más 
adelante. 

El sobreviraje y su otro efecto, el subviraje (wndersteer) 
se refieren ambos al comportamiento de un coche cuando 
entra en una curva. Cuando un automóvil lanzado a re¬ 
gular velocidad toma una curva de radio más o menos cons¬ 
tante, tenderá, casi inevitablemente, a “seguir de largo” («tt- 
dersteer") o “irse de cola” ( oversteer). En el primer caso, 
el conductor deberá torcer más el volante para que el ve¬ 
hículo siga la trayectoria de la curva; en el segundo, por el 
contrario, deberá ir retomando el volante para evitar que la 
cola pegue un latigazo para afuera y descontrole el coche. 
A velocidades normales, y en curvas de radio amplio, la 
fricción de los neumáticos es suficiente para absorbei o 
anular esas tendencias, pero a medida que aumenta la velo¬ 
cidad o se cierra la curva, inevitablemente llegará el mo¬ 
mento cuando los neumáticos delanteros (caso de subvira¬ 
je) o los traseros (sobreviraje) entren en ‘‘derrape’’, es de¬ 
cir, en deslizamiento lateral, que es cuando el conductor 
deberá tomar las medidas correctivas que hemos enunciado. 

¿Qué factores afectan las condiciones de viraje? Son va¬ 
rios, que analizaremos en el momento oportuno, pero que 
para este caso bastará considerar el factor más importante: 
Ja distribución de peso. 

Si usted toma su automóvil v coloca sobre una balanza, 
primero la trompa, luego la cola, observará que, casi segu¬ 
ramente, ambos pesos tendrán valores distintos. Si usted 
tiene un coche chico con motor adelante, cuyo peso total 
sea de 800 kilos, probablemente observará que las ruedas 
delanteras sostienen algo así como 420 ó 430 kilos, mien¬ 
tras que sobre las traseras se apoyan los restantes 300 y 
pico. En cambio, para un coche de motor atrás, las propor¬ 
ciones respectivas oscilarán en los 370 y 430. o sea, precisa¬ 
mente, a la inversa. (Las cifras citadas son de carácter ilus- 
p-ativo solamente, aunque los valores para cualquier hipoté¬ 
tico coche de 800 kg., en la práctica correspondería más o 
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Tres ejemplos de diferentes sistemociones. 
ARRIBA, el motor trasero, representado 
por el Corvoir, de General Motor, 
único coche de tamaño mediano con 
motor atrás, de los últimos tiempos. 

A LA IZQUIERDA, vemos otra novedod en 
lo que se refiere a lo tecnología 
específica de uno morca; hace pocos 
meses, Lancia presentó su Flavia, primer 
Loncia con tracción delantera y con 
motor de cuatro cilindros opuestos. 

Es de 1.500 e.c. Derecha, el novedoso 
Pontiac Tempost; representa la tracción 
convencional, si bien la caja de velocidades 
está ubicada atrás, tiene motor 
delantero y trocción trasera, es 
decir, de tipo clásico. 





Representación 
gráfica de un- 
dersteer y 
oversteer Con 
understccr, un coche 
lanzado fuertemente 
en una curvo 
tiende a seguir de 
largo; con oversteer, 
lo cola tiende a 
derrapar hacia afuera. 



menos ajustadamente a los valores precitados.) 

No hace falta mucho pensar para darse cuenta que cuan¬ 
do el coche toma una curva, el extremo más pesado "tira¬ 
rá” hacia afuera, produciendo entonces subviraje o sobrevi¬ 
raje, según el caso (trompa más pesada: subviraje; cola más 
pesada: sobreviraje). Ambos fenómenos son controlables 
con el volante, pero cuando el diseñador puede variar las 
características de su coche, siempre se inclina por el subvi¬ 
raje, cuya corrección (doblar más el volante) es instintiva 
y proporciona mayor seguridad. 

Sin embargo, la tendencia actual es hacia motores más chi¬ 
cos y más livianos, ya que el progreso técnico permite que 
se reduzca de tiempo en tiempo la cilindrada del motor, 
conservando inalterada la potencia, y, por otra parte, ese 
mismo progreso admite el empleo siempre más difundido 
de metales livianos. Por lo tanto, la influencia del motor 
sobre las características de viraje se va reduciendo con el 
tiempo. Y como esas características no dependen solamente 
de la ubicación y peso del motor, sino también de varios 
otros factores que son independientemente ajustables, es 
así como mediante el perfeccionamiento, hoy por hoy es lac- 
tible, aunque no fácil, hacer un coche chico de motor tra¬ 
sero con un viraje perfectamente aceptable y hasta exce¬ 
lente. No obstante, puede aceptarse que a igualdad de cir¬ 
cunstancias doblará mejor un coche con motor adelante. 

Por otra parte, si se pone el motor atrás, debe disponer¬ 
se de espacio adelante para el equipaje, tanque de nafta, 
rueda de auxilio v herramientas. Pero este espacio siempre 
es menor que el lugar disponible en la cola, porque el piso 
delantero debe prolongarse para que el conductor y su acom¬ 
pañante puedan extender los pies en la posición normal 
de manejo, y, además, porque debe considerarse el espacio 
horizontal que necesitan las ruedas delanteras para hacer su 
pivoteado de tope a tope. El resultado es que, generalmen¬ 
te, los coches con motor trasero tienen relativamente poco 
espacio para equipajes. 

Pero también el motor trasero tiene ventajas adiciona¬ 



les a las anteriormente expuestas de costo, espacio y peso. 
Por ejemplo, estando todo el sistema de nafta y gases ser¬ 
vidos detrás de los ocupantes, éstos no tienen problema con 
fugas de gas de nafta, molestos y en muchos casos terrible¬ 
mente peligrosos (las fugas podrían producirse en el ca¬ 
ño por el cual fluye la nafta del tanque frontal al motor, 
pero la probabilidad no es muy grande.) 

Hay otro factor muy importante. Se llama “transferencia 
de peso". En un coche que está siendo pesado, es decir, for¬ 
zosamente está detenido, el peso se reparte de determinada 
manera. Pero cuando el coche cambia de velocidad, es de- 



Cuando un coche de motor frontal (tracción convencional o delantera» 
frena, el peso del motor tiende o columpiarlo hacia adelonte, corgando 
las ruedas delanteras y descargando los traseros, los que entonces frenan 
menos. En un coche de motor trasero, lo transferencia de peso hacio ade¬ 
lante, natural de todo cuerpo que se detiene, es parcialmente resistida por 
el peso del motor, equilibrando el frenado sobre los cuotro ruedas. 


cir, acelera o frena, se produce el fenómeno de transferen¬ 
cia de peso, que momentáneamente tiene el efecto de con¬ 
vertir en más pesado un extremo del coche, mientras alige¬ 
ra el otro. 

Cuando viajamos en un coche y repentinamente frena¬ 
mos por cualquier causa, es sabido que “la frenada” tiende 
a arrojarnos del asiento, contra el tablero, por ejemplo. Asi¬ 
mismo, en un coche potente que acelere fuertemente, obser¬ 
vamos el efecto contrario^ es decir, que la aceleración nos 
aplasta contra el respaldo? Esto que nosotros sentimos, tam¬ 
bién lo "siente" el coche. 

Entonces, cuando se aplican los frenos, la trompa tien¬ 
de a "enterrarse” y la cola a "despegar”. El inconveniente 
es que al hacerlo quita eficiencia a los frenos traseros, ya 
que, evidentemente, la eficiencia de éstos varía con la 
fricción que pueden ofrecer los neumáticos con referencia 
al suelo. Por lo tanto, si existe un mayor peso atrás, diga¬ 
mos un 55 % atrás y un 45 % adelante, la transferencia 
de peso cuando se frena puede favorecer el frenado, ha¬ 
ciéndolo más eficiente. 

Por ejemplo: un coche de motor adelante tendrá normal¬ 
mente una distribución de peso “estática” (auto detenido 
o viajando a velocidad constante) de más o menos 55 % y 
45 % atrás (expresado convencionalmente "55-45”), y 
cuando frena normalmente, estas cifras pueden quedar en 
un valor "70-30”. Vale decir, que las ruedas traseras fre¬ 
narán muy poco porque estarán "livianas”, y no solamen¬ 
te se recargan los frenos delanteros, sino que en terreno 
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resbaladizo hasta puede ser peligrosa esta situación. 

En cambio, tomemos un ejemplo concreto e interesante 
del motor trasero: el Corvair, o “Chevrolet chico’', de Ge¬ 
neral Motors. La distribución estática de este coche es 
“40-60", un valor casi inaudito, pero en frenaje esas cifras 
quedan —según la fábrica— en “50-50", es decir, un fre¬ 
nado ideal. 

Hay otro aspecto que puede ser muy interesante en te¬ 
rreno malo o resbaladizo: el del peso sobre las ruedas tra¬ 
seras. Si en frenaje la transferencia de peso es hacia ade¬ 
lante, en aceleración es hacia atrás. Por lo tanto, para que 
“escarben" mejor las ruedas propulsoras cuando el piso es 
suelto, fangoso, nevado, helado, etc., es conveniente que 
éstas sean las traseras. Esto ocurre en autos “convenciona¬ 
les" y de motor adelante; pero los de motor atrás tienen 
la ventaja adicional del peso del motor sobre las ruedas; o 
sea que los “40-60" del Corvair deben convertirse en casi 
“30-70" cuando acelera, y cuanto más se pisa el acelera¬ 
dor, más “escarban" las ruedas. En cambio, en el coche de 
motor frontal la transferencia tiene un valor relativo: el 
peso principal está muy adelante y no “llega", por así expre¬ 
sarlo en términos muy poco científicos pero, creemos, ade¬ 
cuadamente descriptivos. Las ilustraciones lo aclararán. 

Frente a estas características, la tracción delantera no 


parecería, en principio, ofrecer tantas ventajas como el mo¬ 
tor trasero. En cambio, presenta algunos problemas. El he¬ 
cho de que el mismo par de ruedas debe traccionar y diri- 

f ;u pueae conducir a una dirección algo dura, de viraje 
imitado y con la posibilidad de un desbaste mayor en el 
tren delantero. Decimos “puede conducir" porque, con cui¬ 
dadosa atención al detalle, es factible eliminar estas carac¬ 
terísticas indeseables; y además de nuestra ya clásica trilo¬ 
gía de "más despacio y menos kilos por menos pesos", el 
traction-avant elimina el temido “cuco" del oversteer, y 
además permite ofrecer espacio de equipaje no solamente 
igual, sino aún mayor (por la ausencia del diferencial atrás) 
que el "convencional". Citroen y Auto Union son dos de 
las principales firmas mundiales con muchos años de expe¬ 
riencia con la tracción delantera; y por si alguien opina que 
esta sistematización es una solución de emergencia o el re¬ 
sultado de un capricho, debemos señalar que todos los co¬ 
ches que se han lanzado a la venta con esa tracción, casi 
sin excepción, han tenido un rotundo éxito (a los ya cita¬ 
dos agreguemos Dyna-Panhard y el nuevo Morris 850 in¬ 
glés, y parecen tener cada vez; más fundamento los ruinó¬ 
les que, en tal sentido provienen de círculos allegados a 
Lancia y a nada menos que la Ford Motor Company). 

Quedaba una segunda pregunta a contestar. ¿Por qué 
la aplicación de estas alternativas se limita a coches de ta¬ 
maño pequeño con alguna que otra excepción de tamaño 
mediano (Citroen 19, Corvair)? 

En principio debemos comprender que, cuando no es 
de fundamental importancia nuestra trilogía de espacio, pe¬ 
so y pesos, la sistematización “convencional" resulta la más 
atrayente para el diseñador. 

Cuando el coche es grande puede absorberse fácilmente 
un pequeño costo adicional, no importan algunos kilos de 
más, y el espacio robado por el túnel del cardan no resulta 
trascendental. En cambio, las desventajas de las alternativas 
se magnifican. El peso de un motor grande es, lógicamente, 
mayor que el de un motor chico y siendo los coches más 
largos, el peso del motor tiene mayor influencia (cuanto 
más largo el mango de un martillo, más fuerte puede pe¬ 
garse con él). Un coche grande exige amplio baúl, y éste 
no se puede lograr con motor trasero. 

Por otra parte, al tratar de transmitir la fuerza de un mo¬ 
tor grande por un tren de tracción delantera, empiezan a 
cobrar forma amenazadora los problemas de dirección du¬ 
ra v limitada que, en un auto chico se pueden disimular. 

En el mundo de los autos pequeños se va generalizando 
la tendencia a unificar motor y tracción; en cambio, entre 
coches grandes no hay indicios de que ocurra así. En nues¬ 
tro mercado se ofrecen coches “convencionales", de trac¬ 
ción adelante y de motor atrás. Usted, el comprador, pue¬ 
de escoger el tipo que más quiera y que más se ajuste a 
sus conveniencias. + 




Los tres soluciones 
ción delantera; 3) 
tracción delantero 


1) lo clásico, motor adelante y tracción atrás; 2) trac- 
motor trasero. 'No existen automóviles de motor atrás y 
(esto sistematización reúne todas las desventajas y nin¬ 
guno de las ventajas). 







PARABRISAS - 77 













Aráoz y Gorriti. 
Gascón y Aráoz . 
Paraguay 440 2. 
Gascón y Aráoz . 
Paraguay 42 i 3 • 
Paraguay 41 58. 
Gorriti 4500. 
Esmeralda al 1000 
Paraguay 42/3. 

— Esmeralda 107 3 

— Esmeralda 1059. 

— Paraguay 41 76. 


P¿IM0JtfS¿S - 79 






CARRERAS 


PARALELO 52 

Desde hace cuatro años —se disputó recién la cuarta edición— 
se viene corriendo en Rio Grande, Tierra del Fuego, una carrera 
para vehículos de trabajo (automóviles, rurales, chatitas, etc.)» 
permitiéndose algunas ligeras modificaciones pero conservando la 
estructura “standard” del concepto. En cada año ha ido en aumen¬ 
to la trascendencia de esta carrera, siendo así que ya se halla en 
vías de concreción una carrera similar a disputarse en Puerto Por¬ 
venir, en la parte chilena de la isla, que vendría a representar 
entonces la revancha, si se quiere, del Premio “Circuito Almirante 
Brown”, que con el mayor éxito se corrió nuevamente el 12 de 
marzo pasado. 

El incremento fuerte que esta competencia ha tomado, y el 
apoyo que le han dado ciertas empresas comerciales —entre ellas 
citaremos a Renca S. A., representantes de automóviles Volvo, y 
Austral, la Línea Aérea Patagónica— permite suponer que no está 
lejano el día en que vayan a correr pilotos de la Argentina conti¬ 
nental. El incremento comercial que viene experimentando Tierra 
del Fuego en estos últimos meses significó que no solamente Ren¬ 
ca apoyara la participación de un Volvo, sino que la agencia Che¬ 
vrolet hiciera otro tanto con un coche de su marca, y la Ford so¬ 
lamente dejara de hacerlo por motivos de fuerza mayor que se 
presentaron a último momento. 

El triunfo, en esta interesante y excelentemente organizada ca¬ 
rrera, correspondió en esta oportunidad al volante chileno Coico 
Maslov, piloteando un Ford Ranchero con motor Thunderbird, 
seguido por el argentino “Teddy” Riestra, con un Volvo PV544; 
tras intensa lucha, Maslov logró superar a Riestra en la vuelta 21, 
y mantener su posición de privilegio hasta el final. En tercer lu¬ 
gar, el Chevrolet “oficial” conducido por el doctor Raúl ChTflet. 

Esta carrera está en auge; y francamente, muchas entidades 
organizadoras de otras partes del país podrían ventajosamente ha¬ 
cerse un viaje a Tierra del Fuego para ver cómo se organiza de 
verdad una carrera de automóviles. 



El ganador en su ciudad. Dante Emiliozzi, triunfador de la Vuelta de Ola- 
varía, a un promedio de 159,033 kilómetros por hora. El segundo puesto fue 
alcanzado por Jesús Risotti, y el tercero, por Rodolfo de Alzag.a. 


Goico Maslov, con su Ford Ranchero, con motor Thunderbird, en un mo 

mentó de la competencia. 


Largado de lo carrero stondord en Río Grande, Tierra <jel Fuego. En la pri¬ 
mero línea aporecen los corredores que ol final de la competencia ocuparon 

los primeros puestos. 
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HISTORIAS 


LOS HERMANOS PROFETAS 

Según un antiguo refrán, "nadie es profeta en su tierra . Este 
dicho, que por analogía se asimila a aquel de ‘ en casa de herre¬ 
ro, cuchillo de palo", se refiere a la frecuente dificultad que en¬ 
cuentran las cosas y personas looales en afirmarse o en alcanzar 
su lógica expresión en su propio medio. En el caso especifico 
de la última edición de la Vuelta de Olavarría, sin embargo, no 
sucedió así: los hermanos Dante y Torcuato Emiliozzi,quienes 
desde hace años llevan con éxito la representación de Olavarría, 
se impusieron en la carrera organizada por su ciudad natal Es¬ 
ta se disputó sobre un circuito de recorrido reducido Km., 

subrayando o confirmando la tendencia moderna a perímetros ca¬ 
da vez más cortos (con lo cual un historiador del automóvil podría 
areüir que las competencias de Turismo de Carretera están lenta¬ 
mente cumpliendo el mismo ciclo histórico por el cual pasó el auto¬ 
movilismo europeo del 900). El promedio del ganador fue muy ele¬ 
vado: 159,083 por hora. , 

Lo que es tal vez discutible es el detalle de si ese aumen¬ 
to de velocidad en promedios, por más que indiscutiblemente re¬ 
fleje cómo nuestros preparadores van adquiriendo mayores y ma¬ 
yores conocimientos y más afinamiento de sus artilugios, es, en 
realidad, un factor ventajoso o, en cierto modo, contraproducente 
en nuestro automovilismo en rutas. Si el Imperio Romano se de¬ 
rrumbó por su excesivo refinamiento de costumbres, otro destino 
similar se puede hallar al paso de cualquier actividad o ente so¬ 
cial que evoluciona en forma demasiado introspectiva. Los coches 
cada vez cuestan más, cada vez andan más, y cada vez se van 
alejando más del concepto expresado en su definición de ' I uns- 

mo de Carretera”. . 

Triunfó Dante Emiliozzi después de una reñida puja con Je¬ 
sús R. Risatti, colocándose en el tercer lugar Rodolfo de Alzaga; 
éste tuvo momentos de incertidumbre al reventársele un neumático 
cerca de la raya de llegada. 

DESCONCIERTO EN EL AUTODROMO 

Los dirigentes del Rueños Aires Moto Club tuvieron en su 


carrera de TC en el Autódromo, disputada el 19-3-61, una viva 
prueba del dicho de "que el camino del infierno está cubierto de 
buenas intenciones". En la reunión citada se destacaron dos o 
tres detalles de desorganización que nada hacen en beneficio del 
Moto Club, entidad que siempre ha logrado una colaboración 
eficaz con nuestro automovilismo y motociclismo. Un corredor 
solicitó una revisión técnica de los'automóviles que debían par¬ 
ticipar, arguyendo con entera razón que frente a la duda sobre 
el estado reglamentario de algunos participantes, era preferible 
que la entidad revisara los coches antes de que los corredores de¬ 
bieran acusarse mutuamente mediante protestas. En este aspecto, 
nos incumbe manifestar nuestra total conformidad con el criterio 
del corredor; quien organiza una carrera asume la responsabili¬ 
dad por el cumplimiento de los reglamentos mecánicos y organi¬ 
zativos. Responsabilidad que el BAMC, aparentemente, rehuyó, 
contribuyendo a eternizar el “vive como quieras” del automovi¬ 
lismo argentino. , , 

A este paso iremos permitiendo que la ya desvirtuada catego¬ 
ría TC entre en una degeneración total. Sería interesante poder 
revisar totalmente algunos coches y ver hasta qué punto cumplen 
o no con la letra o el espíritu del reglamento. Creemos que mu¬ 
chos se encontrarían en situación desfavorable ante un examen 

realmente minucioso... . 

Otro aspecto fue que nos encontramos por enésima vez con el 

anliouo problema de que los periodistas recibieron del organiza¬ 
dor °no colaboración, sino entorpecimientos en su tarea. Por qué 
e «tas entidades son tan plañideras con los periódicos antes de la 
carrera y tan draconianas durante su transcurso, es un problema 
de relaciones humanas que nosotros no alcanzamos a comprender. 
Pero es evidente que si las entidades pretenden el apoyo perio¬ 
dístico a las carreras, tiene que poner al menos la deferencia de no 

trabar al periodista en su acción. - , ,. . , 

Comprendemos que esto a veces no es culpa de nadie, sino de 

mala coordinación entre funcionarios y corredores, ¿lero...» 1 
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1 Ia^e años que funciona la inotonáutica en nuestro país, deporte 
esencialmente de “gentlemen” que corren por trofeos, vale decir, 

f or la satisfacción de habei competido» como dijo de Coubcrtin. 

lace años, pero es de un tiempo a esta parte —bastante menos 
de un lustro—, tjue esta actividad de los remojones y salpicaduras 
cobrtf dimensión jjopuliar. Esta dimensión empezó a adquirirle 
cuando, tras repetidas gestiones, las autoridades motonáu ticas con¬ 
siguieron que!.la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires 
cediera el uso del Lago de Palermo, lugar eminentemente accesible 
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Ln nuestros cursos de agua se han utilizado predominantemente 
la clase internacional “fueraborda hasta 1.000 cc/\ “paseo hasta 
4.500 ce. , y “fuerza libre”, es decir, completamente sin restric¬ 
ciones de preparación y diseño. Ultimamente, sin embargo, la ca¬ 
tegoría de lanchas de paseo ha caído en desuso, debido a que estas 
embarcaciones habían llegado a una dualidad que en cierto modo 
desvirtuaba su función, es decir, no servían para pasear por la 
forma muy “deportiva’ de sus cascos y la preparación sumumente 
exprimida de sus motores. Venía a ser algo así como una catego- 


LA MOTO NAUTICA: 


y que siempre en día domingo encuentra millares de personas que 
de todas maneras estarían ahí, y a quienes el espectáculo por lo 
tanto resulta una “yapa" gratuita y, evidentemente, grata. 

Por otra parte, el interior del país también conoce'el fragor Je 
las lanchas de carrera. No solamente las entidades capitalinas —el 
Club Motonáutico Argentino y la recientemente constituida Aso¬ 
ciación de Volantes Motonáuticos— han llevado su inquietud n 
lagos o ríos de las provincias, sino que clubes ubicados en el in¬ 
terior -Córdoba, por ejemplo— han brindado satisfacciones tanto 
a espectadores como a participantes de esta especialidad. 

¿Qué es la inotonáutica? Bueno, todos sabemos lo que es; pero 
¿cómo se subdivide o se realiza prácticamente? Las lanchas están 
agrupadas en categorías. Estas categorías corresponden, con una 
excepción, a otras tantas internacionales estatuidas por la Federa¬ 
ción Motonáu tica Internacional con sede en París. En la Argentina 
la representación oficial de esa entidad madre corresponde oí 
Yacht Club Argentino, el cual, a los efectos motodeportivos la 
delega en la Federación Motonáutica Argentina, tal como el Auto¬ 
móvil Qub Argentino delega la parte deportiva de su representa¬ 
ción internacional en la Comisión Deportiva Automovilista 


ría sport de automovilismo, pero con lanchas que no servían para 
pasear. Se estaba notando un empobrecimiento de las filas de la 
categoría paseo uue, finalmente, llegó a su conclusión lógica; no 
más carreras de la categoría. 

En cambio, tiene enorme auge la categoría llamada “Mojarra”. 
Es una categoría argentina, la cual estatuye un casco de diseño 
unificado e inalterable, y como unidad propulsora el motor Ford 
60, con modificaciones muy relativas: más que nada, el árbol de 
levas es “libre”, y las exigencias del uso motonáutico hacen que 
estos implementos tengan un “cruce” prácticamente desusado en • 
automovilismo. La categoría nació como barata y accesible; aún 
lo es, aunque los costos han ido aumentando, cosa lamentable¬ 
mente lógica en categorías para medios de movilidad a motor, 
fean de tierra, aire o agua, a medida que se acrecienta el espíritu 
competitivo y los preparadores buscan horizontes cada vez más 
lejanos para lograr más v más potencia. 

Los “Mojarra" son hidroplanos de carrera, de los llamados "tres 
puntos”, porque a velocidad los cascos se elevan v solamente cor¬ 
tan el agua tres puntos —el llamado "escalón” y él "espejo de po¬ 
pa”. donde va la hélice. También son reglamentados y de diseño 
invariable los accesorios marinos como la "bocina" (caño por don- 
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de pasa el eje de la hélice) y la 'pata de gallo" (soporte vertical 
de la hélice), además de la hélice misma. Todos estos elementos 
puede suministrarlos el mismo Club Motonáutico Argentino (CMA) 
a los preparadores de "Mojarras". 

Otra de las ventajas de la clase "Mojarra" es ciue se asimila 
perfectamente a la clase Internacional “hasta 350 kilos", aunque 
como esta clase permite preparación libre de motores, no rigen las 
restricciones de la “Mojarra". En una reciente competencia interna¬ 
cional celebrada en el Uruguay, varios “mojarristas" argentinos con¬ 


categoría "todo vale", es evidente que cuesta dinero, y entonces 
sus destinos están en manos de deportistas que unen a una in¬ 
tensa pasión por la motonáutica, los medios financieros como para 
hacer efectiva esa pasión. En el “candelero” de Fuerza Libre te¬ 
nemos a J. Lasheras Núñez (recordman sudamericano: 152 ki¬ 
lómetros ñor hora en 1958, y José Mario Serra Lima, quien está 
preparando un motor Ford í hunderbird para su “Chiflón". Ade¬ 
más, el veterano motonauta Italo Nunziatta, destacado timonel 
de “Mojarra”, trabaja sobre una embarcación con motor OIdsmobi- 


deporte de caballeros 


currieron con sus lanchas de siempre, pero con los motores prepara¬ 
dos en forma libre. 

Lxís “fueraborda”, o motores portátiles, también dan una sen¬ 
tida emoción debido a su velocidad y su zumbido estentóreo y 
cortante. En nuestro país es ya tradicional la clase para hidropla¬ 
nos de carrera con motor hasta 1.000 ce., y a ésta se ha adicionado 
de unos meses a esta parte, una nueva e interesante categoría in¬ 
ternacional denominada “Utility", para lanchas de paseo con mo¬ 
tor portátil; subdividida en varias categorías, por cilindrada, ad¬ 
mite la preparación de lanchas que tanto sirven para correr como 
para pasear. No ocurrirá lo mismo que pasó en la categoría para 
lanchas de paseo grandes, ya que el reglamento mecánico exige 
motores standard sin modificaciones. De reciente implantación 
en la Argentina, es observable el entusiasmo por esta categoría. 

En cambio, los hidroplanos de carrera de 1.000 cc. están pasan¬ 
do por una crisis cuya solución no se prevé inmediatamente; la 
dificultad es conseguir motores de carrera apropiados v también 
los accesorios marinos correspondientes. Prácticamente, son siem¬ 
pre las mismas lanchas que corren, y las causas apuntadas han im¬ 
pedido la incorporación de nuevos elementos a esta categoría. 

En Fuerza Libre, la limitación es lógica: el costo. Siendo una 


le Rocket. De esa forma se revivirá esta clase que había caído 
prácticamente en acefalía porque Lasheras había roto el motor 
y Serra Lima estaba trabajando sobre su motor nuevo. Ya está 
la parte mecánica en plena vía de solución. 

¿Cómo se corre? Se puede aprovechar cualquier espejo de agua 
tranquilo y libre de algas o plantas acuáticas. Lo más usual es 
correr “de ida y vuelta", sobre una “cancha" marcada pnr dos bo¬ 
yas, una en cada extremo; son las canchas de 700 metros de des¬ 
arrollo para “fueraborda", 1.000 metros para “Mojarra", y 1.200 
para “Fuerza Libre", siempre que las dimensiones del escenario 
lo permitan. Sobre estas canchas se hacen carreras, llamadas “man¬ 
gasgeneralmente, dos o más por reunión, o bien con carácter de 
eliminatoria o bien por suma de puntos, éstos recogidos según la 
clasificación parcial en cada una de las “mangas". 

parabrisas irá anoticiando el desarrollo de esta actividad tan 
■impática y donde privan instintos tan netamente deportistas. 
En efecto, es solamente hace pocos meses que la creciente pre¬ 
sión económica ha obligado a los motonautas a buscar la finan¬ 
ciación necesaria para pagar -no premios en efectivo— sino viáti¬ 
cos para competidores que vayan a correr lejos de su domicilio. 
Están adelantadas las gestiones en este aspecto. 






TAXIMETROS. - El Banco 
Je la Nación Argentina acuerda 
créditos para la adquisición de au¬ 
tomóviles nuevos de fabricación na¬ 
cional, para su uso como taxíme¬ 
tros, en las siguientes condiciones: 

Monto de los préstamos: hasta 
el 45 % del precio de lista de ca¬ 
da unidad. Máximo que se conce¬ 
de: S 170.000 para el peón y 
S 140.000 para la renovación de 
unidades. Forma de pago: con 
anv>r azadones del 10% trimestral 
o en 36 cuotas iguales mensuales. 
Interes: 10% anual. 


to del país. Se supera, de este mo¬ 
do, una situación que obligó, en 
determinados momentos, a recurrir 
a la importación para cubrir las 
diferencias entre producción y de¬ 
manda. 

1.a producción nacional de neu¬ 
máticos se / inició en 1931, llegan¬ 
do a cubrir las necesidades de la 
plaza, incluso en los años 1942-46, 
en los cuales, con motivo de la II' 1 
(hierra Mundial, se cortó el sumi¬ 
nistro de caucho natural. Las tra¬ 
bas estatales sobre importación de 
materia prima, maquinaria, equipos 
v repuestos afectó a la industria en¬ 
tre 1948 v 1958. 

Liberada la importación en 1959, 
las fábricas pudieron encarar pla- 


hiculos automotores de transporte, 
pasajeros v carga, como así también 
la mecanización agraria. 


MOTOTURISTA. - Extraordi¬ 
nario interés ha despertado entre 
los ai ¡donados la amplia nota que 
sobre mototurisnv) publicó para¬ 
brisas en su número de febrero. 
Entre las numerosas cartas de lec¬ 
tores interesados en requerir nue¬ 
vos detalles, está la de José Rober¬ 
to Navarro, veterano viajero en dos 
ruedas, que nos hace mención de 
sus raids por Mendoza, San Juan, 
Calingasta, Fuente del Inca, San 
Luis, Mira mar, Necochea v otros 
centros turisticos argentinos de gran 
actuación. En la foto, aparece en 
uno de sus viajes a Córdoba, v el 
largo historial de este motonetista, 
dice bien claro de las gratules po¬ 
sibilidades que ofrece a los aficio¬ 
nados el turismo en dos ruedas, 
propiciado por parabrisas con am¬ 
plio apoyo de los lectores. 


FABRICA DL CARROCE¬ 
RIAS. —La firma Aníbal Rusca S. 
A., de esta capital, anuncia la cons¬ 
trucción ya iniciada de carroce¬ 
rías rural y semirrural (pick-up de 
doble cabina), sobre chasis F-100 
de Ford Motor Co. 

La empresa Rusca (que gira ba¬ 
jo el rubro Automotores Rolmar), 
ha ganado prestigio en nuestro me¬ 
dio automovilístico, conociéndose y 
apreciándose trabajos similares al 
que ahora se anuncia en otros ve¬ 
hículos de producción nacional. 


NUEVA PICK-UP. - A su pro¬ 
ducción, recientemente ampliada 
con la nueva línea de vehículos 
frontales, Industria Automotriz Ar¬ 
gentina Santa Fe S. A. (DKW- 
Auto Union) agrega ahora las pick- 
ups (chatitas ele carga altas y ba¬ 
jas) cuya entrega en serie comen¬ 
zará a hacerse efectiva muy próxi¬ 
mamente. 

Estos vehículos disponen de una 
superficie de carga de aproximada¬ 
mente 4,50 m*.; transportan hasta 
950 kg. a velocidad de crucero de 
100 kph. y están dotados de un 
motor DKW-Auto Union de 1000 
centímetros cúbicos. 

El consumo, reducido con rela¬ 
ción a su capacidad de carga, ase¬ 
gura, según especificaciones técni¬ 
cas de fábrica, 100 km. de recorri¬ 
do con 9,8 litros de nafta con car¬ 
ga total. 

Las paredes laterales de la chata 
son rebatibles para facilitar el tra¬ 
bajo de carga y descarga. Sus pla¬ 
taformas, de madera o chapa aca¬ 
nalada y sus herrajes de hierro y 
acero, han sido especialmente tra¬ 
tados para prolongar el rendimien¬ 
to del servicio en cualquier condi¬ 
ción climática. 

Su cabina tiene amplia visibili¬ 
dad y permite la conducción de tres 
pasajeros. El volante, de diseño mo¬ 
derno, lleva en el mismo la palan¬ 
ca de cambios para cuatro veloci¬ 
dades totalmente sincronizadas. 


nes de expansión que respondie¬ 
ran a las necesidades del mercado. 
Esos planes, ahora en pleno des¬ 
arrollo, aseguran el abastecimiento 
nacional en este renglón. 

La capacidad y la experiencia 
de una industria largamente esta¬ 
blecida, ha asegurado la demanda 
interna de neumáticos de produc¬ 
ción argentina. La posibilidad de 
fabricar neumáticos adaptados es¬ 
pecialmente a las necesidades loca¬ 
les y algunas experiencias poco fa¬ 
vorables de la importación —se lle¬ 
gó a rraer cubiertas de marcas des¬ 
conocidas y de inferior calidad—, 
han afirmado la preferencia para 
la industria argentina. 

La industria ha retomado el pu¬ 
jante ritmo que caracterizó la pro¬ 
ducción en sus etapas iniciales. Es¬ 
tá ahora en situación de afrontar 
la creciente demanda previsible por 
el aumento en la fabricación de ve- 


EI lanzamiento al mercado de es¬ 
tas unidades, que se entregarán 
al consumo en apreciables cantida¬ 
des, gracias a la capacidad de pro¬ 
ducción de los talleres Rusca, per¬ 
mitirá a nuestro público comprador 
disponer de un vehículo de poten¬ 
cia y cualidades de ruta del tipo al 
que estuvo siempre acostumbrado 
el automovilista argentino. 


NEUMATICOS 


I HQI . . La Cámara 

Argentina de Fabricantes de Neu¬ 
máticos acaba de anunciar que la 
producción local de cámaras y cu¬ 
biertas ha aumentado sensiblemen¬ 
te en los últimos meses, hasta lle¬ 
gar a alcanzar al total abastecimien- 
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MOTONETA ARGENTINA.- 

En cuatro locales, que ocupan una 
extensión de 10.000 nv cubiertos, 
y con un personal de 150 opera 
i ios, Estableciminetos Metalúrgicos 
Derri, con diez años de actuación 
en nuestra plaza, continúa la fa¬ 
bricación de motos y motonetas, 
uno de cuyos modelos 1961 ilustra 
esta página. 

De total producción argentina, 
estos rodados son distribuidos en 
todo el país mediante una red de 
distribuidores, entre los cuales se 


cuentan cotizadas firmas y que 
abarcan de Bahía Blanca a fujuv 
V de Bariloche a Posadas. 

La producción de Establecimien¬ 
tos Metalúrgicos Derri se comple¬ 
menta con la producción de acce¬ 
sorios y diversos implementos para 
motos y motonetas. 

Los precios de los modelos Derri 
son los siguientes: Motocicleta 
Sport: $ 31.900; motoneta Sport 
98 cc.: $ 35.900; Motoneta Sport 
1961 (100 cc. con tres marchas): 
$ 40.900. 



FUNDACION FORD. - La 

Fundación Ford lia anunciado que 
en su programa de ayuda para el 
exterior —que alcanzará a la suma 
ile veinte millones de dólares— se 
propiciarán préstamos y planes que 
beneficiarán a numerosas institucio¬ 
nes de todo el mundo, y de nues¬ 
tro país, inclusive. 

En este rubro último figuran 
15.000 dólares para cooperar con la 
VP Conferencia del Centro Mo¬ 
netario para Latinoamérica con se¬ 
de en Buenos Aires y 4.000 dóla¬ 
res para equipar el laboratorio de 
lísica de la Universidad Católica 
de Córdoba. 

Once países en Asia, Cercano 
Oriente, Africa, América Latina y 
área del Caribe, recibirán asigna¬ 
ciones diversas. Para América Lati¬ 
na, se destinaron 65.000 dólares 
para iinanciar una conferencia so¬ 
bre administración de impuestos; 
Brasil recibirá 125.000 dólares pa¬ 
ra incremento de la enseñanza de 
las ciencias de la educación. 


DIESEL EN ARGENTINA. - 

Fábricas Reunidas de Maquina¬ 
rias V. M. F. de Holanda, grupo 
que reúne al conjunto de fábricas 
de Werkspoor y Stork, informaron 
al presidente de la Nación que 
lian dispuesto una inversión inicial 
superior a los 20 millones de pesos 
para producir en el país motores 
Diesel. 


PEUGEOT: 100 UNIDADES 
DIARIAS. — Con motivo de la 
reciente visita del vizconde Olivier 
de Herrón, se planteó la posibilidad 
de que la fábrica Peugeot dé una 
producción de 100 unidades dia¬ 
rias en la planta industrial actual¬ 
mente en construcción, la cual con¬ 
tará con la maquinaria más moder¬ 
na del mundo para la fabricación 
de automóviles. 

Peugeot cuenta ya con un motor 
revolucionario aún secreto, que 
muy posiblemente será dado a co¬ 
nocer al público a través del Salón 
Internacional de París en el año 
1963. Esta conquista técnica de 
Peugeot justifica que esta firma sea 
la única en el mundo que a pesar 
de trabajar a pleno rendimiento y 
de los aumentos de su producción, 
tenga fijados plazos de no menos 
de nueve meses para la entrega de 
sus unidades. 

En su planta argentina, Peugeot 
tendrá, además de la mecanización 
de precisión que está ya instalan¬ 
do, una fundición totalmente auto¬ 
mática para todas las partes de alu¬ 
minio clel automóvil. 

PLANTA DE MOTORES. - 

Una importante fábrica de motores 
inauguró Chrysler Argentina S. A. 
en San Justo. A fines de 1961 
producirá 9.100 motores. La fábri¬ 
ca ocupará 1.600 obreros. La em¬ 
presa anunció una venta, en 10 
meses de 1.809 millones de pesos. 
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¿Es fácil hacerse un kart? La respuesta 
es sí, pero condicionada por ciertas obser¬ 
vaciones. Quien ve un kart observa un apa¬ 
rentemente endeble conjunto de caños con 
un motor y una rueda, v piensa que lo 
puede hacer en una tarde libre. 

No es tan fácil. Hay una cantidad de 
problemas, tanto de costo como de horas- 
hombre, que deben resolverse antes de em¬ 
pezar a materializar un kart, v no después. 
Desgraciadamente, la pasión por el automo¬ 
vilismo lleva muchas veces a embarcarse en 
una empresa que luego no tiene fin o lo 
tiene solamente después de sacrificios ma¬ 
ta ¡ales insospechados en el momento de 
empezar. El kart es económico y fácil de 
hacer, pero también es fácil exagerar esa 
facilidad. 

1 lay dos formas de producir un kart, ar¬ 
mándolo o construyéndolo. En el primer 
caso, se adquieren piezas ya producidas por 
la industria v se las combina para hacer un 
kart según el criterio y las posibilidades per¬ 
sonales, v en el segundo, se construye em¬ 
pleando el mínimo de piezas adquiridas. 
También, por supuesto, cabe cualquier com¬ 
binación de ambos sistemas, variando el 
porcentaje de “piezas compradas’' y “piezas 
fabricadas", según criterio y según posibili¬ 
dades técnico-financieras en cada caso. Ar¬ 
mar es más barato que comprar un kart 
listo para correr: construir es (generalmen¬ 
te) más barato que armar, pero exige un 
mínimo de idoneidad y también de máqui¬ 
nas de taller. Usted no puede Hacer un 
kart con la sola ayuda de un martillo, un 
destornillador y una llave inglesa... 

El kart es evidentemente un vehículo pu¬ 
ramente competitivo. A pesar de su sencillez, 
tiene entonces sus refinamientos, donde el 
ingenio, la capacidad creadora, v, por sobre 
todo la idoneidad, del constructor-proyec¬ 
tista, son los factores que ganan las carreras. 

I ambién influye la capacidad económica, 
pero tal vez menos el karting, o al menos, 
el factor económico es relativamente más 
lác 1 de neutralizar con el diseño inteligente. 

En esta serie de notas proyectaremos la 
construcción y el armado de un kart, par- 
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tiendo desde la elección de los materiales 
hasta su tentiinación, con cálculo aproxi¬ 
mado de costos, planos, diseños, etc., para 
que falte solamente el dinero y el trabajo 
personal del aficionado para que el kart 
quede hecho. 

El primer paso es ¿cuánto cuesta? 

Partamos de la base reglamentaria. Se¬ 
gún el Karting Club Argentino, cuyos re¬ 
glamentos son aceptados generalmente en 
todo el país, un kart debe responder a estas 
reglamentaciones: 

Distancia entre ejes: Máximo 1.270 mm., 
mínimo 1.020 mm., medidos entre centros 
de eje. 

¡Mrgo máximo del kart: 1.830 mm. 

7 rochas , delanteras y trasera: 2/3 de la 
distancia entre ejes, tolerancia en más o en 
menos, 25 mm., por defecto o exceso. 

Altura: Máxima 610 mm., medida al cen¬ 
tro del asiento. En esta altura no se incluye 
al “roll-bar” (barra protectora antivuelco) 
u otra defensa no obligatoria. 

Ruedas: Montadas sobre rodillos o rule- 
m.ines a bolilla. No se admite ningún tipo 
de buje. 

Chasis: Metálica a tubos u otro diseño, 
sin carrocería. 



Tabique de seguridad: Separación de cha¬ 
pa metálica entre el conductor y el conjunto 
motriz. 

Dirección: Directa o a piñón y crema¬ 
llera. 

Motores: Obligatoriamente de dos tiem¬ 
pos, refrigerados a aire (con o sin turbina), 
divididos en categorías según la cilindrada. 

/ ransmisión: Directa o con caja de cam¬ 
bios y embrague de las comúnmente de 
serie de motocicleta. 

Trenos: Sobre las dos ruedas traseras, 
siendo opcional el uso de cuatro frenos. 

En cuanto a categorías, son tres las del 
karting argentino, a saber: 

1*: Hasta 100 c.c. 

2*: 100 a 150 c.c. 

3“: 150 a 250 c.c. 

La sistemación de los elementos de un 
kart sobre su chasis admite distintas varia¬ 
ciones que modifican la distribución de peso, 
contando entre estos elementos la masa cor¬ 


pórea del conductor, el motor, asiento, y 
el tanque. En esta distribución selectiva, 
podemos modificar el “layout” en forma ho¬ 
rizontal, es decir, corriendo elementos para 
atrás o para adelante; en cambio, en el sen¬ 
tido vertical, no tenemos mucha opción por 
cuanto la regla es que todo el peso debe ir 
lo más cerca del suelo que sea posible. 

Longitudinalmente, se disponen los pesos 
en forma simétrica, para que ambas ruedas 
soporten una carga aproximadamente simi¬ 
lar; así, por ejemplo, cuando se usan dos 
motores, uno va colocado a cada lado. 

En el caso de un solo motor, cosa habitual 
por otra parte ¿dónde ponerlo? Nos inclina¬ 
mos por su ubicación a la altura del piso 
del vehículo, y adelante del tren propulsor 
trasero, ubicación que ofrece la ventaja de 
que el conductor se ve precisado a sentarse 
adelante, quedando el respaldo del asiento 
a 40-50 cm. del eje. Se carga entonces el 
eje delantero, mejorando la adherencia en 
las curvas y, además, reduciendo la tenden¬ 
cia a irse de cola ("oversteer" o sobreviraje). 
En cambio, se reduce la distancia entre res¬ 
paldo y pedales, valor que, según la expe¬ 
riencia adquirida, se encuentra entre 900 
y 1.150 mm. La necesidad de combinar 
postura cómoda y también de distribuir bien 
el peso, son factores a veces antagónicos, es¬ 
pecialmente en el caso de conductores de 
elevada talla. Para los hombres altos, con¬ 
viene irse al largo máximo permitido entre 
ejes, de 1.270 mm. 

En un kart como en cualquier otro coche, 
la distribución (estática) de peso más con¬ 
veniente es 50/50, o sea un cincuenta por 
ciento sobre cada eje. Es, sin embargo, prác¬ 
ticamente imposible lograr una distribución 
simétrica en un kart por sus dimensiones y 
la gravitación del peso del conductor y el 
motor; se puede lograr excepcionalmente un 
kart especialmente construido para un con¬ 
ductor tipo "jockey”, pero en la mayoría de 
los casos no estaremos en 50/50, sino que 
trataremos de acercarnos a ese valor lo más 
posible. 

El karting es y no es barato; es más bara 
to que cualquier otra expresión de automo¬ 
vilismo, pero también puede llevar sus bue- 
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nos pesos. De coche a coche, resulta más 
barato el de cilindrada chica, solamente por 
el menor costo del motor, porque en cuanto 
al resto del vehículo, hay una comunidad de 
elementos de dirección, bastidor, asiento, 
ruedas, etc., que no varía con la cilindrada. 

Después de haber elegido nuestro motor, 
debemos encarar el chasis. Su construcción 
es sencilla, pero requiere un aporte mínimo 
en máquinas y herramientas; como regla ge¬ 
neral, lo más cómodo es el tubo, que se 
obtiene fácilmente en secciones varias, tales 
como cuadrada, rectangular, ovalada, circu¬ 
lar, etc. Básicamente, un chasis kart es un 
rectángulo cup os travesanos son los ejes de 
rueda, dentro de cuyo enfoque admítense 
algunas sutilezas; nuestro proyecto en este 
coso será uno sencillo y relativamente fácil 
de desarrollar. Sobre la base que damos, 
cada conductor podrá eventualmente hacer 
la* modificaciones que prefiera. 

En cuanto a dirección, por ejemplo, todas 
sus piezas componentes pueden adquirirse 
en el comercio, necesitando únicamente mo¬ 
dificación o ajuste en cuanto a los ángulos, 
los que expondremos convenientemente en 
las siguientes entregas de esta nota. Las pun¬ 
tas de eje pueden adquirirse juntamente 
con las mazas y rulemanes, ahorrándose un 
trabajo delicado y de mucha responsabilidad. 

El tren trasero puede ser de uno de dos 
tipos; o bien un eje motriz que une las dos 
ruedas, o bien un simple tubo, ambas rue¬ 
das sostenidas en forma independiente y la 
tracción sobre una sola de ellas. Cada sis¬ 


tema tiene su pro y su contra, pero el eje 
común requiere solamente dos puntos de 
apoyo o sostenes, formadas según regla¬ 
mento por dos rulemanes con sus cajas por- 
tarrulemanes, sujetas al chasis. El eje único 
permite un solo freno, que actuando sobre 
el eje. frena solidariamente las dos ruedas 
traseras; el reglamento exige que ambas 
ruedas frenen pero no especifica que deben 
tener un freno cada una. 

Probablemente el aspecto más discutido 
en función de ejes sea la eficiencia de trac¬ 
ción en tina sola rueda o en ambas, cuando 
no existe diferencial. A nuestro criterio, la 
eficacia del eje común ha sido demostrada 
repetidamente; por ejemplo, en las carreras 
de “Fórmula 3” (hasta 500 c.c.) realizadas 
intensamente en Inglaterra, se usa este 
sistema a pesar de que los coches alcanzan 
velocidades de más de 170 kilómetros por 
hora. (Lógicamente, los coches 500 c.c. 
tienen suspensión; la similitud que obser¬ 
vamos está en la tracción sin diferencial. ) 
Otro argumento que avala el uso de un eje 
común es que en coches de carrera grandes 
se usa casi universalmente el tipo de dife¬ 
rencial llamado autoblocante, que tiene un 
sistema que, pasada cierta velocidad, conecta 
solidariamente ambas ruedas; o sea que en 
la mayoría de los casos, funciona exactamen¬ 
te como funciona un eje común en un kart. 


LISTA DE PRECIOS 

PIO NER-KART 

EMILIO LAMARCA 3865 T. E. 53 - 0686 

Coche completo . 26.800 

n // sin motor . 16.900 

„ sin motor ni cubiertas .. 15.500 
Motor YUR paro Karting, G-1 lOOcc ... 9.800 

„ „ „ G-2 125cc ... 10.800 

Chasis . 3.90 

Mozos delanteras . 480 

Mazas troseras con freno . 880 

Volante de aluminio . 390 

Tanques de nafto . 390 

Llantos de acero o aluminio (350/400x81 220 

Pedales de aluminio . 95 

Rueda armada, especial para Karting con 

cubierta, cámara y llanto . 980 

Coche desarmado .. 23.900 

Coche desarmado, sin motor . 14.900 

LADI-KART 

PUEYRREDON !373 CAPITAL 

Coche completo, con motor Zonella lOOcc 

‘standord) . 31.500 

Coche sin motor . 18.000 

Motor Zanello lOOcc . 15.000 

Mazas traseras, cada una . •... 260 

Mozas delanteras sin rulemanes, c/una 280 

Mazas delonteras con rulemanes, c/una 390 

Llantas, 350 ó 400 por 8 . 340 

Extremos de dirección, c/uno . 100 

Tapizados de Telgoplost y gomo pluma 1.100 

Puntos de eje, c/uno . 180 

Tanques de nafta para 2,7 litros . 550 

Pises de aluminio . 240 

Velantes fundidos, de aluminio . 380 

Eje trosero . 670 

Codos de caños de escape . 80 

Chasis . 5.000 


ROL-KART 


TERRADA 4399 


T. E. 59- 1873 


Estructura hecho en caño tubular, ameri¬ 
cano, c/costura . 

Asiento en goma pluma, tapizado . 

Tronsmisión a 1 ó 2 ruedas, a cadena, 

Vi" x Va . 

Rodado delontero, 300 x 8" . 

Rodado trasero, 400 x 8" . 

Motor ROL, preparado lOOcc . 


Precio coche completo . 49.000 

Freno a disco . 1.500 

Dilección ROL (cremallera) . 1.200 

Volante . 390 

Mazas de rueda . 250 

Eje trasero, c/mozos . 1.600 

Tanque de nafta . 480 










En próximos números, parabrisas continuará desarrollando, en forma práctica y concreta, con esquemas y dibujos, los distintos pasos a 
iimplir para el armado o construcción de un kart. Igualmente, suministrartrmos nombres de firmas v listas de precios para que los aficio¬ 
nados puedan optar, con la mayor comodidad y beneficio, acerca de la compra de los elementos indispensables para la realización de su tarea. 
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f Hecho con \ 
los suavizantes 
y embellecedores 
aceites de 
yoliva y palmas!/ 


Palmolive deja toda su piel 
ña... suave... linda... tan suave 
y linda como pélalo de 

piel de todo su cuerpo ! Porqué 
después del baño con el suave 
jabón PALMOLIVE... su piel 
queda verdaderamente limpia ... 
verdaderamente suave... tan sua¬ 
ve y linda romo pétalo de rosa ! 


...y durante su oaño dé a su 
culis un masaje embellecedor 
durante 60 segundos con la 
suavizante y embellecedora 
espuma de PALMOLIVE. Por¬ 
que PALMOLIVE despierta 
la belleza de su cut^ y lo deja 
limpio, suave, acamciable! 


rosa 


Al comenzar el día o después de 
sus tareas diarias .. . reanímese 
con un BAÑO DE BELLEZA 
PALMOLIVE 1 Deje que la cre¬ 
mosa \ suavizante espuma de 
iahón PALMOLIVE acaricie la 


Conserve siempre ese lindo y suave cutis de juventud! 








1961 



ETAPA ALENTADORA 


La Federación Internacional de Motociclismo concedió a la 
Argentina una prueba puntable para el Campeonato del Mundo. 
Dicha competencia se realizará en noviembre, y, por primera vez 
en el país, el motociclismo local organiza y participa en una ca¬ 
rrera con puntaje para el torneo mundial. Esta auspiciosa pers¬ 
pectiva incidirá notablemente como estímulo en lo que se haga 
de aquí a noviembre. El espíritu competitivo que presidirá el 
campeonato argentino tendrá en aquel hecho un poderoso acicate, 
y esto, unido a los parciales avances logrados en el ámbito local, 
permite pronosticar la realización de una temporada alentadora. 

El año 1960 puede ser el punto de partida para una verdadera 
evolución de nuestro motociclismo, si se asimilan las ricas expe¬ 
riencias vividas tanto en los aspectos deportivo, organizativo y 
financiero. Las imperfecciones que arrastra desde lejos este de¬ 
porte mecánico pueden ser subsanadas en un lapso brevísimo en 
la medida en que dirigentes y corredores afronten acontecimientos 
como los de 1960; el saldo es halagüeño: realización de la tem¬ 
porada internacional con ases europeos; ensanchamiento de las 
experiencias deportivas de nuestros corredores en todas las cate¬ 
gorías; acopio de vitales nociones mecánicas y enriquecimiento 
técnico; y, en lo que atañe a organización y dirección, donde se 
cometieron visibles fallas, queda como saldo positivo el rompi¬ 
miento de esquemas provincianos y el objetivo de planear las co¬ 
sas en un nivel de solvencia internacional. 

Sin ánimo polémico ni tampoco complacencia, pensamos que 
las deficiencias y limitaciones cíe nuestro motociclismo no pueden 
subsanarse con la simple comprensión teórica o el señalamiento 
obsesivo de sus imperfecciones, por parte de la crítica especializa¬ 
da. Es en 1 unción de los hechos donde se lo debe estimar, donde 
se deben demoler viejos y viciosos hábitos y construir nuevas mo¬ 
dalidades. Esto es lo que posibilitó parcialmente el año 1960. Lo 
lamentable sería desaprovechar las experiencias obtenidas para 
aplicarlas en el corriente año, en que el motociclismo argentino 
asumirá un papel internacional. 

Sin estar solucionado el problema del equipamiento de máqui¬ 
nas de carrera, nuestros motociclistas contarán este año con ma¬ 
yor potencial técnico; además, se ha producido una diversifica¬ 
ción de figuras, lo cual posibilitará mayor atractivo del espectáculo 
deportivo sobre la base de un más encarnizado espíritu de lucha. 
Es auspicioso que haya quedado un tanto superado el “reinado 
por indigencia” de un solo hombre por categoría. Se tornaban de 
una somnolencia intolerable las carreras en las que ya de ante¬ 
mano se suponía quién sería el ganador. Si bien estos avances no 
son todavía decisivos, ni han producido un cambio radical en la 
situación, se advierte, en general, que la diversificación de ases, 


la elevación del espíritu de lucha y el incremento del núme 
capacidad de las máquinas son un poderoso estimulante para oí 
motociclismo argentino 1961. 

EL POTENCIAL MECANICO 

Desde luego, el hecho de que haya un mejoramiento en el 
plantel de máquinas competitivas no quiere decir que se haya 
superado el problema de la carencia de máquinas. Porque no se 
trata solamente de equipar a los corredores que están en el can- 
delcro, sino también a aquellos que pueden incorporarse a la lu¬ 
cha deportiva. Aún el ánimo de nuestros corredores no está orien¬ 
tado con un criterio profesional. El deporte motociclístico sigue 
siendo para los mejores ases, incluso, una pasión suplementaria, 
con mucho de pasatiempo amateur. Naturalmente, este no es el 
clima adecuado para la formación de corredores para formalizar 
una experiencia permanente. 

Pero, justo es reconocerlo, esta actividad no es rentable, y el 
corredor, aparte de enfrentar el problema de la carencia de má¬ 
quinas y las vicisitudes propias ele un deporte que se mueve en 
un plano de improvisación, es un hombre que depende de su tra¬ 
bajo para vivir, y sólo los fines de semana puede disponer de tiem¬ 
po, aunque no siempre de recursos. De todos modos, 1960 ha 
dejado algo positivo, y esto demuestra que a pesar de las dificul¬ 
tades algo se ha avanzado. Es probable c^ie la relación cada vez 
más estrecha entre la industria y el deporte de la motocicleta cul¬ 
mine con la creación de “seuderías” o, si no, de un apoyo más 
decidido por parte de los empresarios al deporte. La industria mo- 
tociclística argentina alcanzó ya un nivel de producción y una 
estabilización que permite a sus mejores exponentes encarar el 
apoyo al deporte, no de manera aislada y casual, sino en forma 
sistemática. Por menor que sea, la incidencia deportiva en la pu¬ 
blicidad tendrá sus efectos. 

UN NUEVO FACTOR' 

La intervención argentina en el motociclismo internacional de¬ 
be determinar una fractura de posiciones cristalizadas y un en¬ 
sanchamiento de ambiciones. Recordemos el ejemplo de nuestro 
automovilismo. Lo que ha sido y lo que es hoy en el orden de¬ 
portivo. Este mismo proceso de superación y jerarquización se 
abre ahora para el motociclismo. Se trata de obrar en consecuencia 
y desarrollar cierta visión de futuro. El proceso de industrializa¬ 
ción argentino tiene, entre otros resultados, la creación de una 
'sensibilidad” mecánica interna. Los deportes mecánicos, de ma¬ 
nera total o parcial, van siendo respaldados en el país por sus res- 


• ARGENTINA SERA ESCENARIO DE UNA PRUEBA POR EL CAMPEONATO MUNDIAL 
• SE AMPLIA LA CONSTELACION DE ASES Y AUMENTA EL POTENCIAL MECANICO 
EL MOTOCICLISMO ARGENTINO ASPIRA A SU JERARQUIZACION INTERNACIONAL 
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Caldarella, coronado 
compeón de 1960, en lo 
categoría 500. 

No obstante su juventud, 
impresiona por su personalidad. 


PARA MUESTRO MOTOCICLISMO 
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pectívas industrias. Una legión de aficionados, que se cuentan jior 
millares, secunda con sus inquietudes y sus experiencias utilita¬ 
rias este advenimiento. 

Por lo pronto, desde el punto de vista organizativo, la progra¬ 
mación de solamente ocho pruebas anuales por categoría es una 
toma de conciencia de las distintas y nuevas necesidades del mo¬ 
tociclismo. Es de esperar que este flamante sistema de programa¬ 
ción se cumpla totalmente en ocho reuniones y que no se subdi¬ 
vida en otras tantas. Si se cumplieran estrictamente las ocho reu¬ 
niones con la competición de todas las categorías, es probable que 
la cantidad de público asistente y la recaudación tengan un acen¬ 
tuado incremento. Desde luego, mediante la consabida publici¬ 
dad; crear expectativa y atracción por las pruebas del motociclismo 
se puede hacer mediante la publicidad, pero sobre la base del 
cumplimiento de un programa anual breve (éste, de odio prue¬ 
bas, es óptimo) y con la disputa de todas las categorías participan¬ 
tes. Terminar con la improvisación en este aspecto es ingresar un 
poco al “deporte espectáculo", tan en boga por su rendimiento, 
en esta época, cualquiera sea la especialidad. Concentrar y hacer 
cumplir estrictamente un programa, es un objetivo fundamental 
para nuestro motociclismo deportivo. Aparte de estas considera¬ 
ciones, es evidente que la nueva programación tendrá beneficio¬ 
sos resultados para los hombres y las máquinas, al evitarles exce¬ 
sos improductivos y dispendiosos esfuerzos. 

Si bien la realización de la temporada internacional realizada 
en noviembre último fue en general un hecho auspicioso, sus 
experiencias deben ser muy bien asimiladas si se quiere permane¬ 
cer en un plano de interés internacional y contar al mismo tiempo 
con finanzas adecuadas. Las pruebas internacionales de noviem¬ 
bre demostraron: a) los pilotos argentinos 
sos la confrontación internácional, de contar 
cial mecánico; b) el ingreso del motociclismo 
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Arriba: Roberto Golluzi no pudo equipar su máquina como correspondió 
Para esta temporada ha logrado superar tal inconveniente. Derecha 

Puntea Salatino en la Panamericana. 


manera empezara de nuevo. Estos hechos son frecuentes en el 
deporte, pero más notorios, en un deporte que ensancha su plan- . 
tel de figuras, como el caso del motociclismo. 

Prueba de ello es el panorama que nos dejó 1960. En 500, 
luego de una performance brillante surge la coronación de B. 
Caidarella, pero también son estimables los desempeños de Juan 
Carlos Salatino y Jorge Kissling, que anteceden en colocación 
a Miguel Angel Galluzzi y Pío Giovaninni. En 125, tuvimos la ' 
consagración de Juan Carlos Merodio; en 175, de pareja disputa, 
ratificó sus antecedentes de campeón Pío Giovaninni, pero José 
M. Ilerceg fue quien ganó mayor cantidad de pruebas, aunque 
el nuevo sistema de cómputos los privó del puesto máximo en la 
categoría; en 100, volvió a destacarse D’Arminio y en 75 y 50 
Federico Arlía y Osvaldo Rivero, respectivamente. 

1961 puede depararnos tantas sorpresas como 1960. En la 
500, tiende a ampliarse el número de competidores. Además, 
algunos disponen de firmes recursos mecánicos, como el caso de 
Juan Carlos Salatino, Miguel Angel Galluzzi, Kissling. Giova¬ 
ninni y Cupeiro. Además, hay dos debutantes: Eduardo Sala- 
tino v J. Nanni; en 125. D'Arminio, Rey, Roberto Galluzzi y, 
Merodio se presentan como máquinas más potentes, siendo com¬ 
prensible la expectativa que hay por esta categoría, y al igual 
que en 175, donde hacen lo propio Pochetino, I) Arminio, Cu¬ 
peiro v Chizzini. . j 

Esperamos que los dirigentes entiendan la importancia deci¬ 
siva que asume este año (en que por primera vez tendremos una 
prueba con puntaje para el mundial) la Federación Motociclís- 
tica Argentina y su organización. Las perspectivas indican que 


internacional, a pesar de las deficiencias que se siguen eviden¬ 
ciando en nuestro medio, significó también un reconocimiento 
a las promisoras posibilidades y realidades técnicas organizativas 
de la actividad local. Ahora, con la concesión de la prueba pun- 
table para 1961, esto se ratifica una vez más. Pero, a juzgar 
por el resultado financiero y la falta de entusiasmo popular que 
señaló el mencionado acontecimiento deportivo, queda en pie 
una insuficiencia de ord|:n publktf bario-rinanaiero. Para ahora 
ensayar métodos o planes hay varios meses por delante, e, incluso, 
las tareas con este objetivo deben ponerse en función del cam¬ 
peonato argentino. 


ASES, REALIDADES Y PRONOSTICOS 


Cuando se producen en el deporte los procesos de diversifi¬ 
cación de figuras y a los nombres ya consagrados se agregan otros 
cuya irrupción es brusca, parecería que se opera una secreta 
distorsión psicológica. Hace un par de años los nombres eran: 
Miguel Angel Galluzzi, Pío Giovaninni y D'Arminio. Eran in¬ 
discutibles; sus triunfos se cantaban de antemano. Pero ahora 
algo ha cambiado, y suponemos que el estupor también los alcanza 
a figuras como M. A. Galluzzi y Giovaninni. De pronto, corre¬ 
dores jóvenes, calificados como “promisorios.” por los expertos, 
se arriman vacilantes al lado de los “consagrados", en actitud 
inaugural, sabiendo que es mucho lo que deben recorrer. 

Los pronósticos siguen en función de los triunfadores de 
siempre; pero sobrevienen las primeras sorpresas. Los expertos 
vuelven sobre su asombro para tejer nuevas “perspectivas" y los 
ases de turno caen en el “nerviosismo" recordándonos al que 
luego de vivir con opulencia y comodidad debe afrontar épocas 
duras. También puede hacerlo, es cierto, pero debe modificar 
formas de su carácter habituado a una cómoda seguridad, y r tras 
sentirse de pronto disminuido, debe volver a tonificar su espíritu 
de lucha y adquirir confianza en sí mismo como si de alguna 
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BUJIAS 

AUTO-LITE 

PRATI-VAZQUEZ IGLESIAS S.A. 

CON UCENCIA EXCLUSIVA DE THE ELECTü C AUTO-L TE COMPANV. OHIO U.S.A. 


ingeniería en encendido 


es pecado 
confesarlo ? 


En la fabricación de bujías 
AUTO-LITE hemos aprovechado 
la experiencia y los adelantos 
de la mundialmente conocida firma 
The Electric Auto-Lite Co. de EE.UU. 
Can su licencia y bajo su super¬ 
visión en nuestras plantas de 
Lanús, donde trabajan 1.000 
argentinos - ingenieros, técnicos, 
empleados y obreros - se 
a producen las famosas bujías 

Hk AUTO-LITE, con la misma 

calidad que consagró a 
I W i The Electric Auto - Lite Co. 

SIL 7 como proveedora de los 

•' / más grandes fabricantes de 

SI * automotores del mundo. 
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na: recorrido y diámetro de pistón miden exactamente 54 mm., 
formando una cilindrada de 123 cc. 

El espesor de las aletas ha sido reducido en sus bordes a casi 
I mm. para lograr mayor enfriamiento. La cabeza, en medio de la 
cual está colocada la bujía, está construida en aleación liviana. El 
pistón lleva dos aros, y la biela es de acero especial en doble T., 
siendo unida al perno de pistón por medio de un buje de bronce, 
y al pie de biela por medio de rodillos. 

Evidentemente, en lo que hace a las suspensiones, la máquina 
ha sido construida teniendo en cuenta los caminos actuales del 
país: la delantera telehidráulica, y la trasera con amortiguadores 
también telehidráulicos, posibilitan un deslizamiento suave. Entre 
los detalles característicos de esta motocicleta —incluyendo el mo¬ 
tor, fabricado totalmente en el país— está la innovación aplicada 
a las masas (está patentada, naturalmente): son cromadas, de 
radio reducido y. por lo tanto, proporcionadas con relación a las 
llantas, evitándose el excesivo volumen y pesadez. La masa traso¬ 


íd na vez consolidada la incorporación al mercado de la motoci¬ 
cleta de 100 cc., el establecimiento Zanella inició, recientemente, 
la fabricación de máquinas de 125 cc. en sus versiones “Turismo 
Veloz' y “Super Sport". Los especialistas de la empresa coinciden 
en señalar a la “Turismo Veloz" como una máquina de uso utili¬ 
tario (turismo, transporte, paseo). 

La línea es típicamente italiana: manubrio de proporciones re¬ 
ducidas, empuñaduras bajas, posición del conductor con leve in¬ 
clinación hacia adelante. 

La concepción del diseño adapta la máquina —por su veloci¬ 
dad y agilidad de movimientos- a las maniobras habituales im¬ 
puestas por el tránsito intenso de la ciudad. El motor fue proyec¬ 
tado y realizado en el curso del año pasado: es monocilíndtico, de 
dos tiempos. Su armado y desarmado es simple, y fue concebido 
para un costo de consumo bajo. La inclinación del cilindro es de 
28 9 ; caracterizado como de “tipo vertical". Pertenece a los deno¬ 
minados “cuadrados”, según la tendencia de construcción moder¬ 


MOTOCICLETA "ZANELLA" 125cc. TURISMO 


CARACTERISTICAS TECNICAS 
MOTOR: Monocilíndrico de dos tiempos. 

CILINDRADA: 123 ci 

DIAMETRO DEL PISTON: 54 m 

RECORRIDO DEL PISTON: 54 m 

COMPRESION: 6 : 

REVOLUCIONES POR MINUTO: 5.2 

POTENCIA MAXIMA: 6,5 I 

CARBURADOR: M. B. 20 

BUJIA: KLG. F. 

VELOCIDAD; 92 km 

PESO: 90 > 

CAMBIO: Tres vclocidodcs con preselector y comando de pedol. 
EMBRAGUE: A discos múltiples metálicos en baño de aceite. 
ENCENDIDO: Con volante magnético. 

ILUMINACION Y BOCINA: Por botería. 

HORQUILLA ANTERIOR; Telescópico hidráulico. 

SUSPENSION POSTERIOR: Amortiguadores hidráulicos. 

FRENOS: A expansión sobre las dos ruedas. Delantero accionado 
mano, posterior o pedal. 

NEUMATICOS: 19 x ¿Vi anterior y posterior. 

TANQUE: Capacidad 15 litros. Autonomía: 700 kilómetros aproxim. 
VELOCIDAD Y CUENTAKILOMETROS: Incorporados. 
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ra está dotada de un dispositivo constituido por cuatro amortigua¬ 
doras de goma sobre los cuales está apoyada la corona dentada. 
Esos amortiguadores hacen más elástico el arranque de la moto, 
impidiendo los sacudones que, repetidos, pueden provocar Ja rotu¬ 
ra de la cadena, y, en ocasiones, del cambio. El tanque contiene 15 
litros, para una autonomía aproximada de 700 kilómetros. 'Tara 
los olvidadizos”, hay un tanque interno de reserva con nafta su¬ 
ficiente para recorrer 20 kilómetros. 

Salvo la parte eléctrica, el carburador, la cadena y los neumá¬ 
ticos Cque al estilo de los países de producción más calificada de 
motocicltas, se costruyen en fábricas especializadas), las motos 
Zanella se construyen totalmente en ese establecimiento. Incluso 
el motor, lo que indudablemente significa un proceno de alta ma¬ 
durez fabril. Es digno destacar, por eso, el hecho de que el motor 
de las 125 cc. fue diseñado, estudiado y realizado en el estable¬ 
cimiento, sometido a un lapso prudente de experimentación. 

MOTOCICLETA “ZANELLA" 125 cc. SÜPERSPORT 

CARACTERISTICAS TECNICAS 
MOTOR: Monodlíndrico de dos Tiempos. 


CILINDRADA: 123 cm". 

DIAMETRO DEL PISTON: 54 mm. 

RECORRIDO DEL PISTON: 54 mm. 

COMPRESION: 7,5 : 1. 

REVOLUCIONES POR MINUTO: 5.700 

POTENCIA MAXIMA: 7,5 HP. 

CARBURADOR: M. B. 20 A. 

BUJIA: KLG. P. 80. 

VELOCIDAD: 96 km/h. 

PESO: 90 Kg. 


CAMBIO: Tres velocidades con preselector y comando de pedal. 
EMBRAGUE: A discos múltiples metálicos en baño de aceite. 
ENCENDIDO: Con volante magnético. 

ILUMINACION Y BOCINA: Por batería. 

HORQUILLA ANTERIOR: Telescópica hidráulica. 

SUSPENSION POSTERIOR: Amortiguadores hidráulicos. 

FRENOS: A expansión sobre las dos ruedas. Delantero accionado a 
mano, posterior a pedal. 

NEUMATICOS: 19 x ¿Vi anterior y posterior. 

TANQUE: Capacidad 15 litros. Autonomío: 700 kilómetros aproxim. 
VELOCIDAD Y CUENTAKILOMETROS: Incorporados. 


Esta circunstancia nos lleva a reiterar el grado 'de evolución al¬ 
canzado en el país por la industria motociclística, relativamente 
nueva. No destacamos este hecho por formalidad. Sabemos que 
en algunos sentidos se anotan ciertas improvisaciones. Pero satis¬ 
face la evolución alcanzada, porque en el plano de la fabricación 
de repuestos, el usuario tiene asegurado su abastecimiento a 
precios racionales. El usuario vuelca su prelcrencia actualmente 
a las máquinas de producción nacional basado en dos realidades: 
la innegable cal dad de fabricación de varias marcas, y la seguri¬ 
dad para la reposición de repuestos. Por otra parte, la amplia Ted 
de concesionarios de todo el país resuelve la reposición en el or¬ 
den local, con la rapidez y comodidad necesarias. 

Finalmente, anotemos que el establecimiento Zanella trabaja 
actualmente con un ritmo de pioducción de 28 a 30 motocicletas 
diarias. Los modelos 1961 están presentados en rojo metálico con 
motivos marfil. 



Línea de montaje de motores, donde se advierten distintas 

etopas del proceso. 
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UNA EXCURSION 

A PLAYAS 
URUGUAYAS 


Salida de Piriápolis para 
Montevideo. Sugestivo marco 
natural de cerro y mar, 
predispone gratamente 
para el camino. 


Setenta Siambrettistas realizaron hace poco un viaje turístico al Uruguay, del cual informamos en nuestro numero anterior. 
A continuación damos breves reseñas gráficas de tan placentero viaje. Las blancas playas de Atlántida, Piriápolis y Punta del 
Este, recibieron por primera vez a tal enjambre de motonetista s. Desde luego, esta nueva demostración de los Siambrettistas in¬ 
citará a muchos usuarios a imitar la experiencia, tal como aconteció con otras excursiones realizadas por esta entidad rectora del 
mototurismo local. 


Dos animodoras de la excursión, las hermanas Maya. 
Avezadas mototuristas, perfectamente equipadas, en viaje al 
mar uruguoyo, donde pasaron grotos momentos. 


Los componentes de lo excursión del Siambretta, en la escalinata del Hotel 
Argentino de Piriápolis, lucen los atuendos típicos de los mototuristas. 
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MANUAL DEL AFICIONADO 


LIMPIEZA Y CUIDADO DE LA MOTONETA 

El usuario de una motoneta debe convertir en una obliga¬ 
ción ineludible y permanente el cuidado y limpieza de su má¬ 
quina. Las razones son obvias, dado que una atención siste¬ 
mática preservará el potencial de la misma y le evitará los in¬ 
convenientes propios del descuido, ya Fuera en las agitadas ca¬ 
lles de la ciudad o en la ruta. La experiencia indica como la¬ 
bor periódica imprescindible el lavado de la máquina. 

Para ello se utiliza kerosene y agua; en cuanto al agua, hay 
que cuidar que no alcance el magneto. Esto, el usuario lo ha¬ 
rá sin inconvenientes, prestando un poco de atención. De mo¬ 
jarse la parte interior de las coberturas del magneto, el agua 
obstaculizaría el libre encendido de la máquina, impidiendo 
la correcta conducción de la corriente que permite el arranque 
de la motoneta. 

En cuanto al cárter y la cola, es aconsejable hacer la limpieza 
con un pincel empapado en nafta o kerosene puro, ya que este 
sector está, por lo general, impregnado del aceite que pierde 
el filtro del carburador al ser cebado para el arranque. 

Hay quienes apelan al lavado a presión, lo cual presenta 
sus problemas, ya que este sistema de lavado descascara la pin¬ 
tura o la percude, lo que obliga al usuario a lustrarla trabajo¬ 
samente o dejar que la máquina pierda brillo y resienta su as¬ 
pecto estético. 

Luego de efectuada la limpieza integral de la motoneta. 
conviene llevarla al taller donde se asiste al usuario, para su 
engrase interior. Esto es ineludible y corresponde hacerse lue¬ 
go de cada limpieza, dado que ésta licúa la grasa que pudiera 
tener en todos sus movimientos. Es de destacar que este tra¬ 
bajo es muy simple, porque el rodado está provisto de 5 ó 6 
alemites solamente. Alemites son los engrasadores que posee 
en todos sus movimientos en la parte exterior; tienen forma re¬ 
donda en el extremo y están provistos de una munición que 
evita que entre la tierra o arenilla del ambiente. 

Desde luego, la limpieza de la máquina está condicionada a 
la intensidad de su empleo, como así también al lugar donde 
se desplaza. Pero esto no impide que, en unos casos con más 
frecuencias que en otros, se aconseje por regla general limpiar 


la máquina una vez por mes para aquellos usuarios que ró o 
transiten por asfalto, y cada quince oías para quienes se des¬ 
placen por caminos de tierra. 

CORRECTA PUESTA. EN MARCHA 

Descuidadamente, algunos usuarios, al iniciar la marcha le 
una motocicleta exigen al motor con varias aceleradas a i do 
gas. Este procedimiento es cohipletamente nocivo, v aparte del 
desgaste innecesario del motor hasta puede provocar su rotura. 
Las repetidas aceleradas del motor facilitan el recalentamien¬ 
to y, como consecuencia, la dilatación del pistón, que termina 
de romperse, ya que éste es de aluminio y se calienta mucho 
antes que el cilindro. 

Aparte de los inconvenientes señalados, el usuario no debe 
desconcer que, al encender la marcha de su motor, es necesa¬ 
rio otorgar el tiempo indispensable al aceite para que recorra 
todos los puntos vitales que deben ser lubricados; de lo con¬ 
trario, se los expone a un excesivo desgaste. 

La demora del deslizamiento del aceite ocasiona serios per¬ 
juicios, principalmente si el motor gira a muchas revoluciones. 
Por lo tanto, es aconsejable que cuando el usuario ponga en 
marcha el motor, éste debe funcionar a marcha lenta para que 
se normalice cuando alcance la temperatura a la cual está 
sometido. El tiempo que insume la marcha lenta va de dos a 
tres minutos, antes de partir. 

Otro inconveniente de consecuencias nocivas surge del des¬ 
cuido en el funcionamiento del cebador o toma de aire. Gene¬ 
ralmente, al comenzar la marcha lo mantiene cerrado, pero 
algunos olvidan que luego deben abrir el cebador, porque si 
no provocará un lavado de cilindro y, en consecuencia, Darte 
del gas, sumamente rico, se mezcla al aceite, quedando así dis¬ 
minuido el objeto del lubricante. Así se provocará un excesi¬ 
vo recalentamiento en el motor y un andar anormal, aparte 
de los inconvenientes ulteriores que este defecto promueve. 
Esto indica que el usuario debe prestar atención al mamnl 
con que viene munida la máquina de fábrica, y se habituará a 
un correcto uso de sus dispositivos para evitar inconvenientes 
que afecten su duración o Je ocasionen gastos innecesarios. 


MOTOCORREO 



¿Podrían indicarme cuál sería la motoneta ideal para los caminos 
de tierra y huella de nuestro Chaco? Además, quisiera saber la mar¬ 
ca. de la motoneta que aparece en la página 98 de parabrisas N* 1 4. 

Miguel Grave (Resistencia) 

La motoneta ideal para caminos de tierra y huella ha de ser aque¬ 
lla cuya altura le permita desenvolverse sin mayores problemas. Cree¬ 
mos prudente consultar a casas serias, mecánicos competentes y amigos 
cíe ésa, para conocer las experiencias que ellos llevan efectuadas, y 
que han de ayudarle a resolver mejor. En cuanto a la motoneta que 
ilustra nuestra nota de febrero, se trata de una Lambretta italiana, 
similar a la Siambretta argentina. 


Poseo una motocicleta DKW 12 5 cc., que lleva una bujía K. L. G. 
N Q 70 v un piñón de tracción de 15 dientes. ¿Qué ocurriría si le 
colocara una bujía N Q 100 ó 90 y un piñón de i8 dientes en lugar 
del a?tit*!? 

Danii.» López (Devoto, Córdoba) 

No creemos convenientes los cambios que desea hacer. Si usted co¬ 
locara bujías F 100, el grado térmico no coincidiría con la máquina. 
Le aconsejamos emplear la F 70, o a lo sumo, en días de mucho ca¬ 
lor o en viajes largos de ruta, experimentar la F 80. En cuanto al 
piñón, no es para e) motor de su máquina, puesto que no podrá le¬ 
vantar esa multiplicación, salvo que se lo preparara para carrera. Pa¬ 
ra esto le aconsejamos dirigirse a la fábrica o al técnico. En viajes 
largos podría ensayar con piñones de 16 dientes o 17, pero no creemos 
que resulte, dado que en un motor standard perdería fuerza. 
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CON ARANDELAS 
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AR-GRO 


UD. 

GANA EN 
SEGURIDAD! 


Fabricadas con máquinas impor¬ 
tadas y alambres tropezoideles 

de acero S.A.E 1065/1070 diá- 
metro uniforme, dureza R. C. 

45/55, elasticidad de acuerdo a 
normas D I N torción de 90 a 
180 grados, templadas y reveni¬ 
das en hornos de atmósferas con¬ 
troladas, único en Sudamérica. 
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DE 

“PARABRISAS” 

parabrisas acepta suscripciones, de acuerdo a 
los siguientes precios: 

Suscriptores en la República Argentina: 

$ 160.- por un año (12 números) 
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US$ 3.- por un año (12 números) 
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ABIERTO HASTA IAS 24 HS. 


Reúnase en ÑARO con las 
prendas ya realizadas de 
acuerdo con su estatura, su 
contextura y su talle y usted 
se sentirá más cómodo. 


AMBOS - SOBRETODOS 
SACOS SPORT 
PANTALONES SPORT 
CAMISAS-CAMPERAS 


El MAS FINO... 

El MEJOR TRAJE ARGENTINO 


EN SUS FAMOSAS “290" MEDIDAS 


CREDITOS 10 MENSUALIDADES 


NACION Y URQUIZA 

SAN NICOLAS 


Entre las 290 medidas de 
SUIXTIL está la suya. 


CORDOBA - SANTA FE - BAHIA BLANCA - MENDOZA - TUCUMAN . SAN NICOLAS - SAN FRANCISCO . MERCEDES - JUNIN - SANTA ROSA . COMODORO RIVADAVIA - MAR 
)EL PLATA - PERGAMINO - SANTIAGO DEL ESTERO - ROSARIO - CARLOS PAZ - COSOUIN - JESUS MARIA . SAN CRISTOBAL . CARHUE - RIO COLORADO- - PUNTA ALTA - SAN 
MARTIN (MZA.) ■ SAN PEDRO - RAMALLO - BALNEARIA (CBA.) - MORTEROS (CBA.) . ARROYITO - VALENTIN ALSINA - SALTO - CARMEN DE ARECO - NAVARRO - SAN ANDRES 
>E GILES - ALBERTI - RAWSON - CHACABUCO - ROJAS . GERMANIA - ASCENCION (B*. As.) - EDUARDO CASTEX - QUEMU-QUEMU - VICTORICA - GRAL. MOSCONI . CALETA 
DLIVIA - PUERTO MAR DEL PLATA - SAN* FERNANDO • VILLA PUEYRREDON . COLON - ARRECIFES-FRIAS (S. DEL ESTERO) . GENERAL VILLEGAS - LUJAN - PEHUAJO - IANUS - CNEL. 
BORREGO - JUAREZ - SAN PEDRO DE JUJUY - TRES ARROYOS . ALTA GRACIA - RIO TERCERO - POSADAS - TRELEW . ARROYO SECO - VILLA DOLORES - CAPITAN SARMIENTO 
? DE JULIO - LABOULAYE - VENADO TUERTO - FIRMAT - SUNCHALES - CHILECITO {LA RIOJA) . ZARATE - RIVADAVIA (EST. AMERICA) . INTENDENTE ALVEAR - HENDERSON 

CARLOS TEJEDOR - CARLOS CASARES - GONZALEZ CHAVES • TANCACHA - DUDIGNAC . ELDORADO (MISIONES) - QUINES (SAN LUIS) 




http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 












